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1 ÚVOD 
Dne 1. 1. 2007 bylo zavedeno výkonové zpoplatnní vybraných komunikací jako 
spravedlivjší druh zpoplatnní pro velká nákladní vozidla a pedevším nediskriminující 
zpsob zpoplatnní využití pozemní komunikace zahraniními dopravci. V dalších letech byla 
povinnost platit mýtné rozšíena pro vozidla o nejvyšší povolené hmotnosti nad 3,5 tuny. 
Každý rok se rozsah zpoplatnní rozšioval o další úseky komunikací vetn nkterých I. tíd. 
Vyvstaly tím názory, že z toho dvodu dochází k objíždní zpoplatnných tras a je tím 
ovlivnna bezpenost na trasách objízdných. 
Diplomová práce se v první ásti zabývá vymezením zpoplatnných tras, které mohou 
být objíždné, a navrhuje potenciální trasy objízdné. Na základ porovnání roního prmru 
denních intenzit (dále jen RPDI) z celostátního sítání dopravy (dále jen CSD) v pedchozích 
letech vyhodnotí, zda na tchto trasách dochází k objíždní a v jakém objemu. Pípadné 
zmny RPDI porovnává s dalšími statistikami a možné dvody porovnává s existujícími 
studiemi. V další ásti, na základ pedchozích výsledk, porovnává zmny RPDI se zmnami 
potu a druhu nehod na pípadných zjištných objízdných trasách. V tetí ásti je ekonomicky 
vyhodnocena atraktivnost objíždní za pomoci statistiky prmrných spoteb nákladních 
vozidel a prmrné cestovní rychlosti. Navrhuje obecný vzorec pro porovnání náklad a ten 
aplikuje na konkrétní vozidla a trasy. V poslední ásti je uveden vývoj ešených problém
v souvislosti s rozšíením zpoplatnní v té variant, jak bylo díve navrhováno. 
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2 DEFINICE PROBLÉMU A POPIS SOUASNÉHO STAVU 
Problému dsledk zpoplatnní se vnuje ada studií a diskuzí. Jejich smr se vlivem 
plánovaných návrh mnil. Od doby po zavedení elektronického mýta se diskutovalo nad 
tématem zavedení satelitního systému, takže se velká ást tchto studií a diskuzí týkala 
ekonomické stránky z pohledu náklad a výnos finanních prostedk samotného mýta a této 
varianty rozšíení. Tím ustoupily do pozadí ostatní studie, které se zabývaly nap. otázkou 
možného hromadného objíždní zpoplatnných tras. Práv potvrzením i vyvrácením 
fenoménu objíždní by tak bylo možné postoupit k ešení dalších problém. Jedním z nich je 
problém zmny bezpenosti provozu vlivem zpoplatnní. Dohledat takovou studii, která by se 
tímto zabývala, se nepodailo. Není v možnostech této práce zamit se na komplexní 
zhodnocení problému dopad zpoplatnní na bezpenost v celém rozsahu zpoplatnné sít
komunikací, proto je zamena pouze na ešení D1 a D5 a jejich potenciálních objízdných 
tras. Dále z této oblasti eší pouze zmny nehodovosti nákladních vozidel na objízdných 
trasách pomocí dostupných statistik. 
Jak již bylo uvedeno, pednostn s tímto problémem souvisí otázka hromadného objíždní 
zpoplatnných tras a tedy existence objízdných tras. K tomuto tématu již lze nalézt studie, 
protože se tím zabývají napíklad sdružení ESMAD Bohemia a organizace Dopravní 
federace. Na popud Dopravní federace vznikla studie NASTAVENÍ MÝTNÉHO Z HLEDISKA 
OBJÍŽDNÍ
1 od firmy Motran Research s.r.o. nebo studie zadaná sdružením ESMAD 
Bohemia s názvem OBJÍŽDNÍ MÝTNÝCH ÚSEK2 od Centra dopravního výzkumu v.v.i. Tyto 
studie se otázkou nezabývají komplexn, ale pouze konkrétn stanovenými trasami nebo 
dotenými obcemi. Práce VÝVOJ NÁKLADNÍ DOPRAVY NA VYBRANÉ SÍTI POZEMNÍCH 
KOMUNIKACÍ V R V SOUVISLOSTI S JEJICH ZPOPLATNNÍM A DALŠÍMI OPAT	ENÍMI3 od 
arského navrhuje zpsob, kterým se dá zjistit pravdpodobnost objíždní a objem vozidel, 
které se vyhýbají zpoplatnným trasám. Její výsledky ale vychází z dat za velmi krátké 
období. 
                                                 
1 DUFEK, J. Dopravní studie „Nastavení mýtného z hlediska objíždní“. MOTRAN Research, 2011. 33 s. 
2 NOVOTNÝ, J., DOUPAL, E. Objíždní mýtných úsek. Brno: Centrum dopravního výzkumu, 2011. 12 s. 
3
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy na vybrané síti pozemních komunikací v R v souvislosti s jejich 
zpoplatnním a dalšími opateními. Praha: VUT. 2008. 32 s. ISBN 978-80-01-04055-3. 
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Tato diplomová práce je v další kapitole zamena na uvedený rozsah zpoplatnných 
tras, jmenovit D1 (Praha – Brno) a celou D5 a využije data získaná v delším asovém 
období. Takovýto rozsah by ml postait k prokázání i vyvrácení fenoménu hromadného 
objíždní pro celou zpoplatnnou sí komunikací. 
Bez ohledu na závry výše zmínné asti, je dále ešeno matematické zhodnocení 
atraktivity objíždní z pohledu dopravce a to porovnáním náklad na jízdu po zpoplatnné 
trase a objízdné nezpoplatnné trase. Navržený vzorec umožní dopravci použít vstupní 
hodnoty náklad, které budou vhodné pro navrženou podobu vzorce. Výsledek vzorce 
dopravci umožní rozhodnout, která trasa se teoreticky vyplatí použít, zda zpoplatnná nebo 
objízdná. 
Obecn vývojem elektronického mýtného se podrobn zabývá studie PT LET 
ELEKTRONICKÉHO MÝTA V ESKÉ REPUBLICE
4 od spolenosti Inoxive s.r.o. Popisuje vývoj a 
zavádní mýtného systému, pedstavuje zainteresované subjekty, ekonomickou bilanci 
systému vetn podrobnjšího popisu výnos a náklad, nasti
uje vývoj a efektivitu 
zavedených regulací a další statistiky, které jsou použity v této práci. Na závr nabízí výhled 
do budoucnosti, které také poslouží jako podklad pro poslední ást této práce. 
2.1 VÝVOJ ZPOPLATNNÝCH TRAS 
Dle návrhu smluv se spoleností Kapsch Telematic Services spol. s r.o. (dále jen Kapsch) 
bylo zavádní mýta rozdleno do nkolika etap. Tyto smlouvy byly v prbhu zavádní mýta 
zmnny nkolika dodatky a tím se zmnila i naplánovaná podoba etap. Píkladem mže být 
plán z roku 2009, kdy již byly první dv etapy dokoneny a další se realizovaly nebo 
plánovaly, dle zápisu Hospodáského výboru a jeho Podvýboru pro dopravu5. 
                                                 
4 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
2012. 60 s. 






Zpoplatnní 968 km dálnic a rychlostních silnic, které mlo být aktivní od 1. 1. 2007. 
Povinnost se týkala autobus a nákladních vozidel o nejvyšší povolené hmotnosti pes 12 tun. 
Výše sazby byla nastavena podle dvou skupin emisních tíd vozidel (viz. Tabulka 2, str. 16) 
Etapa II 
V roce 2008 byla rozšíena zpoplatnná sí na vybrané silnice I. tídy. Pvodn mlo 
být zpoplatnno pibližn 1300 km silnic první tídy. Bhem roku 2007 se rozhodlo o redukci 
druhé etapy na pouhých 172 km silnic první tídy. 
Etapa III 
Etapa spoívá v souvislém zpoplat
ování nov dokonených úsek, které byly 
schváleny ke zpoplatnní do konce roku 2016 (tj. rok, do kterého Kapsch provozuje mýtný 
systém). Naplánován byl roní prmrný pírstek v délce 50 km. 
Etapa IV 
Zpoplatnní vozidel o celkové hmotnosti nad 3,5 tuny nejpozdji do roku 2011. Ve 
skutenosti bylo provedeno již v roce 2010. 
Etapa V 
Zavedení telematických služeb na všech zpoplatnných úsecích a jejich aplikace do 
systému elektronického mýta. 
Etapa VI 
Zavedení hybridního systému, kdy bude vedle mýtných bran (mikrovlnného systému) 





Aplikací satelitního systému chtlo Ministerstvo dopravy (dále jen MD) zpoplatnit 
zbytek silnic I. tíd a nkteré silnice II. a III. tíd po konzultaci s kraji prostednictvím 
Asociace kraj R. Na toto téma bylo zadáno nkolik studií, které jsou zmínny dále. Z nich 
jsou uvedeny pouze ty informace, které lze využít pro ešení problému této práce. 
První studie se objevují již v roce 2008 v rámci seminá Expertní skupiny pro 
elektronické mýtné systémy6. Ta navrhuje dle prezentace E-MÝTNÉ V R III. ETAPY.
EKONOMIKA III. ETAPY. 7 zpoplatnní všech silnici I. tíd (cca 6000 km) a nkterých silnic II. 
a III. tíd (cca 2000 km) do roku 2009 práv využitím satelitního systému. Také navrhuje 
sazby ve výši podobné tm v roce 2007 a již poítá se zpoplatnním nákladních vozidel o 
hmotnosti 3,6 – 12t. Tento plán se nerealizoval, pesto jeho poznatky byly užity 
v následujících letech. 
Další studie ANALÝZA VÝNOS A NÁKLAD NA ROZŠÍ	ENÍ ELEKTRONICKÉHO MÝTA 
P	I ZAVEDENÍ VÝKONOVÉHO ZPOPLATNNÍ SILNIC I., II., III. T	ÍDY PRO VOZIDLA NAD 3,5T8
od Dopravní fakulty VUT a Deloitte s.r.o., zadaná 	editelstvím silnic a dálnic v roce 2011, 
uvažuje se zpoplatnním všech silnic I. tíd, na kterých není zaveden mikrovlnný systém (cca 
4000 km) a nkterých silnic II. a III. tíd, které spl
ují minimální RPID 420 nákladních 
vozidel / den (cca 990 km II. tíd a 90 km III. tíd) a které navrhnou kraje prostednictvím 
Asociace kraj R. Toto rozšíení se již zpracovalo v souinnosti se smrnicí EU 
2004/52/ES9. Ta sleduje prioritu zavedení technické interoperability10 mýtných systém. 
                                                 
6 DOPRAVNÍ FAKULTA VUT. Expertní skupina ministra dopravy: Semináe [online]. 2009 [cit. 2013-05-
16]. Dostupné z: http://expert.fd.cvut.cz/CZ/actvity.php 
7 BÍNA, L., SKUROVEC, V., LEHOVEC, F. E-mýtné v R III. etapa. Ekonomika III. etapy [dokument Acrobat 
Reader]. 2008 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://expert.fd.cvut.cz/datastore/presentation/Bina-
SLB_Ekonomika_Seminar_RSD_06022008.pdf. str. 15. 
8 DOPRAVNÍ FAKULTA VUT, DELOITTE ADVISORY. Analýza výnos a náklad na rozšíení 
elektronického mýta pi zavedení výkonového zpoplatnní silnic I., II. a III. tíd pro vozidla nad 3,5t
[dokument Acrobat Reader]. 2011 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: 
http://www.dopravnifederace.cz/publikace/get/analyza-vynosu-rozsireni-myta. str. 4. 
9 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
2012. str. 54. 
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Poslední návrh na rozšíení zpoplatnných tras pochází z konce roku 2012, kdy se také 
uvažovalo se zpoplatnním všech silnic I. tíd a vybraných II. tíd dle návrh jednotlivých 
kraj. Spoívalo v zavedení asového zpoplatnní vozidel nad 3,5t formou asových kupon, 
podobn jako u osobních vozidel. Tento návrh ml být vlád pedložen v lednu roku 2013, ale 




ísla uvádí stav ke konci uvedeného roku a mohou se lišit od jiných statistik, protože 
byly získány soutem píslušných úsek pímo z tarifních tabulek na stránkách mytocz.cz11. 
Délky zpoplatnných tras dle jednotlivých typ komunikací po letech: 
Tabulka 1 – Vývoj délek zpoplatnných tras 
v jednotlivých letech. Zdroj: mytocz.cz
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Obrázek 1 – Graf vývoje délek 
zpoplatnných tras v jednotlivých letech 
Z grafu lze vypozorovat vtší nárst délky zpoplatnných tras do r. 2008 z dvod
zahrnutí nkterých silnic I. tíd. Další rst do r. 2010 odpovídá plánm Etapy III, kdy se 
postupn zpoplatnily nov otevené úseky dálnic a rychlostních komunikací. Po r. 2010 nastal 
útlum vyvolaný snížením dotací pro výstavbu dalších rychlostních komunikací a zmrazením 
nkterých investic. V r. 2011 se také nejvíce mluvilo o zavedení hybridního systému, kterým 
by pokraoval trend rozšiování zpoplatnných tras. 
Tento útlum rozšiování zpoplatnných tras povede k ustálení dopravních proud. 
Pokud nenastane výraznjší rozšíení zpoplatnných tras, nap. dle návrh v kapitole 2.1.2, 
                                                 
11 MYTOCZ, Elektronický mýtný systém v eské republice [online]. 2013 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: 
http://www.mytocz.eu/cs/mytny-system/vyvoj-systemu/index.html
D R I. t Celkem 
2007 612,4 319,8 0,0 932,2
2008 638,4 351,0 172,0 1 161,4
2009 704,2 355,9 177,0 1 237,1
2010 730,5 420,8 195,7 1 347,0
2011 739,8 422,9 199,4 1 362,1
2012 739,8 437,9 203,4 1 381,1
     
14 
mohly by se ustálené dopravní proudy projevit pi CSD v roce 2015. Toto sítání by velice 
pomohlo pi aktualizaci výsledk všech studií a následném plánování rozšíení zpoplatnných 
tras. 
$  !	%	&		'	"	"	%	"	
Již po zavedení mýta byla výše mýtných sazeb rozdlena do skupin podle emisních tíd 
vozidel a jejich potu náprav, který ml nahrazovat hmotnostní rozdlení. Následné zmny 
pak byly provádny vtšinou z hlediska požadavk na uritý druh regulace. V Tabulkách 2–5 
jsou vypsány sazby výkonového zpoplatnní, jak vešly v úinnost chronologicky za sebou. 
Tabulka 2 – Sazby platné od 1. 1. 2007 dle n. v. 484/2006 Sb.
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Rychlostní silnice a dálnice Rychlostní silnice a dálnice 
Euro ≤ 2 Euro 3 ≤ Euro ≤ 2 Euro 3 ≤
Poet náprav Poet náprav 
2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤
2,30 3,70 5,40 1,70 2,90 4,20 1,10 1,80 2,60 0,80 1,40 2,00 
Tabulka 3 – Sazby platné od 1. 2. 2010 dle zmny n. v. 26/2010 Sb.
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Rychlostní silnice a dálnice Rychlostní silnice a dálnice 
Euro ≤ 2 Euro 3 ≤ Euro ≤ 2 Euro 3 ≤
Poet náprav Poet náprav 
2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤
Pátek 15:00 - 21:00 Pátek 15:00 - 21:00 
2,87 5,55 8,10 2,12 4,35 6,30 1,37 2,70 3,90 1,00 2,10 3,00 
Ostatní doba v týdnu Ostatní doba v týdnu 
2,26 3,63 5,30 1,67 2,85 4,12 1,08 1,77 2,55 0,79 1,37 1,96 
                                                 
12 Naízení vlády . 484/2006 Sb., o výši asových poplatk a o výši sazeb mýtného užívání urených pozemních 
komunikací, ve znní ze dne 2006-11-9. Dostupné z: http://aplikace.mvcr.cz/sbirka-
zakonu/SearchResult.aspx?q=484/2006&typeLaw=zakon&what=Cislo_zakona_smlouvy 
13 Naízení vlády . 26/2010 Sb., kterým se mní naízení vlády . 484/2006 Sb., o výši asových poplatk a o 
výši sazeb mýtného za užívání urených pozemních komunikací, ve znní pozdjších pedpis. 
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Tabulka 4 – Sazby platné od 1. 1. 2011 dle zmny n. v. 415/2010 Sb.
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Rychlostní silnice a dálnice Silnice I. Tídy 
Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤ Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤
Poet náprav Poet náprav 
2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤
Pátek 15:00 - 21:00 Pátek 15:00 - 21:00 
3,59 6,48 9,45 2,68 5,08 7,35 2,12 4,06 5,88 1,71 3,15 4,55 1,25 2,45 3,50 1,00 1,96 2,80
Ostatní doba v týdnu Ostatní doba v týdnu 
2,83 4,54 6,63 2,09 3,56 5,15 1,67 2,85 4,12 1,35 2,21 3,19 0,99 1,71 2,45 0,79 1,37 1,96
Tabulka 5 – Sazby platné od 1. 1. 2012 dle zmny n. v. 354/2011 Sb.
15
Rychlostní silnice a dálnice Silnice I. Tídy 
Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤ Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤
Poet náprav Poet náprav 
2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤
Pátek 15:00 - 21:00 Pátek 15:00 - 21:00 
4,24 8,10 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4,06 5,88 2,00 3,92 5,60 1,56 3,06 4,38 1,00 1,96 2,80
Ostatní doba v týdnu Ostatní doba v týdnu 
3,34 5,67 8,24 2,61 4,45 6,44 1,67 2,85 4,12 1,58 2,74 3,92 1,23 2,14 3,06 0,79 1,37 1,96
První zmna pro rok 2010 zavedla regulaci v podob vyšší sazby pro dobu pátku od 15 
do 21 hod. Jako kompenzaci snížila mírn sazbu pro ostatní dobu v týdnu. Podle Inoxive16 se 
v tomto období reáln snížila intenzita dopravy v prmru o 10 až 15 %, což je pi zvýšení 
sazby pibližn o 50 % malá citlivost zmny intenzity.  
Další zmna pro rok 2011 zavedla rozšíení rozdlení emisních tíd na ti skupiny. 
Zstala zachovaná výše sazeb pro nov vzniklou emisní tídu EURO 5 a zvýšila se pro ostatní 
emisní tídy pibližn o 25 %. Totéž nastalo opt pro další rok. V aktuálním roce 2013 žádná 
úprava nebyla provedena a platí sazby pro rok 2012. Tato zvýšení sazeb pro nižší emisní tídy 
samozejm sledují snahu donutit dopravce pro rychlejší obmnu vozového parku a tím snížit 
ekologickou zátž vetn dalších dsledk souvisejících s provozem vozidel nižších emisních 
                                                 
14 Naízení vlády . 415/2010 Sb., kterým se mní naízení vlády . 484/2006 Sb., o výši asových poplatk a o 
výši sazeb mýtného za užívání urených pozemních komunikací, ve znní pozdjších pedpis. 
15 Naízení vlády . 354/2011 Sb., kterým se mní naízení vlády . 484/2006 Sb., o výši asových poplatk a o 
výši sazeb mýtného za užívání urených pozemních komunikací, ve znní pozdjších pedpis. 
16 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
2012. str. 42. 
16 
tíd. Z následujícího Obrázek 2 lze vypozorovat pouze nepatrnou úinnost této regulace na 
úbytku nejnižších emisních tíd a stále vtší podíl skupiny emisní tídy EURO 5, který se 
bude v píštích letech pravdpodobn zvyšovat i s nastupující emisní tídou EURO 6. 
Obrázek 2 – Podíly registrovaných vozidel dle emisní tídy v [%]. Zdroj: Inoxive
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Je otázkou, v jaké míe se ve tíd EURO 5 podílejí tuzemská vozidla, protože 
pevážn u nich lze pedpokládat objíždní (viz závr kap. 3.2 na str. 29). Naopak u vozidel 
s emisní tídou EURO 5 bude obecn potenciál k objíždní nižší z dvod nízkých mýtných 
sazeb. Pro porovnání poslouží statistika Centrálního registru vozidel (dále jen CRV). 
Povinnost vyrábt vozidla spl
ující EURO 5 byla zavedena v záí 2009. Na trhu však byla 
dostupná již njakou dobu ped tímto datem. Lze pro zjednodušení pedpokládat, že všechna 
vozidla registrovaná s datem 2009 spl
ují již emisní normu EURO 5. Pro pehled slouží 
Tabulka 6. Uvádí, kolik vozidel bylo ve sledovaném roce registrováno podle roku výroby 
nebo roku prvního uvedení do provozu, na které se vztahuje povinnost platit mýtné a zmny 
jejich pot v dalších letech. 
Tabulka 6 – Poet registrovaných vozidel kategorie N2 a N3 ve sledovaném roce podle roku 
výroby. Zdroj: CRV
18
                                                 
17 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
2012. str. 43. 
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Poet vozidel kategorie N2 a N3 s rokem výroby nebo 
rokem uvedení do provozu Celkem 
2009 2010 2011 
2009 4 977 --- --- 4 977
2010 4 961 5 775 --- 10 736
2011 4 912 5 898 8 115 18 925
Protože poet vozidel registrovaných v roce 2009 a 2010 je v následujících 
sledovaných letech tém stejný, lze pedpokládat, že poet potenciálních tuzemských vozidel 
skupiny EURO 5, která by mohla být registrována v systému elektronického zpoplatnní, 
odpovídá vozidlm nov zapsaných v CRV v daném sledovaném období (zvýraznny tun). 
Tato ísla se porovnají s potem teoretického pírstku tuzemských vozidel EURO 5. Tento 
teoretický pírstek se získá z potu tuzemských vozidel nov registrovaných v systému 
elektronického zpoplatnní (Tabulka 7, ádek 8. z 11) a podílu všech vozidel s emisní tídou 
EURO 5, která se ve stejném roce do systému elektronického zpoplatnní registrovala 
(Obrázek 3). 
Obrázek 3 – Podíly nov registrovaných vozidel dle emisních tíd v [%]. Zdroj: Inoxive
19
Tabulka 7 – Poet vozidel emisní tídy EURO 5 v systému elektronického mýta. 
                                                                                                                                                        
18 Centrální registr vozidel: Statistiky. MINISTERSTVO VNITRA R. Ministerstvo vnitra eské 
republiky [online]. 2010 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://www.mvcr.cz/clanek/centralni-registr-vozidel-
865510.aspx 
19 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
















































2008 2009 2010 2011 
Poet registrovaných vozidel 371 000 436 000 527 000 595 000 
Nárst vozidel oproti pedchozímu roku --- 65 000 91 000 68 000 
Podíl skupiny EURO 5 na nov registrovaných [%] --- 26 25 41 
Poet nov registrovaných vozidel EURO 5  16 900 22 800 27 900 
    
Podíl tuzemských vozidel ze všech registrovaných [%] 23 22 24 22 
Poet registrovaných tuzemských vozidel 85 000 96 000 127 000 131 000 
Nárst vozidel oproti pedchozímu roku --- 11 000 31 000 4 000 
Podíl skupiny EURO 5 na nov registrovaných [%] --- 26 25 41 
Odhadované množství tuzemských vozidel v kategorii EURO 5, 
dle rovnomrného rozdlení tídy EURO 5 na všechna vozidla 
--- 2 900 7 800 1 600 
Bohužel nelze nalézt statistiky, ze kterých by se mohlo urit rozložení emisních tíd 
dle podílu nov registrovaných tuzemských vozidel. Nelze pedpokládat, že by vtšinu všech 
nov registrovaných vozidel v kategorii EURO 5 provozujících dopravu na území R tvoila 
práv tuzemská vozidla. Podle výsledk Tabulky 7 lze vyjádit, že i pes možný rst 
tuzemských nákladních vozidel v kategorii EURO 5, se registruje do systému výkonového 
zpoplatnní pouze jejich malá ást. Spíš se bude prosazovat trend stále zvyšujícího se podílu 
zahraniních vozidel, vetn jejich rychlejší modernizace na vyšší emisní tídy.  
V dob vypracování diplomové práce stále nebyla dostupná data z roku 2012. Lze 
však pedpokládat postupný nárst podílu tídy EURO 5 a v tomto roce také podílu tídy 
EURO 6. Povinnost dodržovat normu EURO 6 je plánována na záí 2014, ale její zavedení by 
nemlo mít žádný dopad na jiné rozdlení zpoplatnní podle emisních tíd. 
2.2 STUDIE K EŠENÉ PROBLEMATICE 
Jak se uvádí v úvodu kapitoly 2, existují studie, které se více i mén zabývají 
nkterými dopady zpoplatnní. V následujících kapitolách se popisují ty, které souvisí 
s ešením této práce. 
                                                 
20 ZAORAL, O., MLYNÁ	OVÁ, T., LOKAJ, Z. Pt let elektronického mýta v eské republice. Praha: Inoxive, 
2012. str. 29. 
21 Centrální registr vozidel: Statistiky. MINISTERSTVO VNITRA R. Ministerstvo vnitra eské 




Problematikou objíždní se komplexnji zabývá arský ve své práci z roku 2008. Na 
zaátek stanovuje nkteré náležitosti otázky objíždní. Rozdluje objízdné trasy na paralelní a 
tangenciální, kdy paralelní objízdné trasy vedou soubžn vedle zpoplatnných. Jedná se 
zpravidla o silnice II. tíd a ve vtšin pípad jejich použití prodlouží délku trasy oproti 
zpoplatnné. Zato tangenciální trasy, tvoící odvsnu pomyslného trojúhelníku, bývají 
vtšinou vedeny po silnicích I. tíd a jsou kratší, než zpoplatnné. Na Obrázek 4 je jedna 
taková vyznaena mezi Humpolcem a Plzní, kde zpoplatnná trasa vede po dálnici D1 a D5 a 
objízdná trasa po silnicích I/34 a I/19. 
Obrázek 4 – Píklad tangenciální trasy I/19 a I/34. Zdroj: mytocz.cz
23
Dále navrhuje možné objízdné trasy vzhledem k rozsahu zpoplatnní roku 2008. 
V této dob nebyl dostatený objem dat denních intenzit za delší asový úsek a dopravní 
proudy nákladních vozidel se ješt stabilizovaly. Z toho dvodu se vnuje porovnáním dat 
                                                 
22
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy na vybrané síti pozemních komunikací v R v souvislosti s jejich 
zpoplatnním a dalšími opateními. Praha: VUT. 2008. 32 s. ISBN 978-80-01-04055-3. 
23 Mapa zpoplatnní. MYTOCZ. Elektronický mýtný systém v eské republice [online]. 2013 [cit. 2013-05-16]. 
Dostupné z: http://www.mytocz.eu/cs/mytny-system/mapa-zpoplatneni/index.html 
20 
CSD 2005 a automatického sítání z roku 2005, aby stanovil rozdílnost jejich výsledk. Práv
data z automatického sítání za rok 2005 a 2007 využil pi ešení otázky objíždní. Vedle 
možného ešení navrhuje metody, kterými lze zjistit podíl vozidel podílejících se na objíždní 
zpoplatnných tras a také pravdpodobnost objíždní. Ze závr této práce vyplývá, že na 
paralelních trasách k hromadnému a trvalému objíždní nedochází. Pestože identifikuje 
nkolik podezelých objízdných tras, tak tvrdí, že na nich mají vliv zvýšení dopravní intenzity 
spíše zízení logistických center i lokální soustední regionální dopravy. Vyšší potenciál 
objíždní lze nalézat na silnicích Jihomoravského kraje z dvod rovinatého terénu, 
konkrétn na silnicích II/420, II/430, II/611 (dnes ásten I/11) a II/608 Na tchto úsecích 
byl zjištn minimální podíl vozidel podílejících se na objíždní zpoplatnné trasy a to v ádu 
jednotek procent. Na tangenciální trase I/19 + I/34 byl zjištn tento podíl ve výši 
pibližn 10%.  
Tyto metody a výsledky ešení budou porovnány s výsledky ešení této práce. Jeho 
práce ješt neuvažovala o zpoplatnní nkterých silnic I. tíd a zpoplatnní skupiny 
nákladních vozidel nad 3,5 tuny. 
 ("	*	"
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Další studií dle zadání sdružení ESMAD Bohemia je OBJÍŽDNÍ MÝTNÝCH ÚSEK
od Centra dopravního výzkumu v.v.i. (dále jen CDV) z roku 2011. Na základ seznamu obcí 
Dopravní federace CDV vybralo konkrétní obce, kterými mže vést objízdná trasa 
zpoplatnného úseku. Vybralo Velké Meziíí a Hustopee a jako metodu zjištní pítomnosti 
objíždní zvolilo klasické sítání. Sítání bylo provedeno stejným zpsobem jako pi CSD, 
ale bylo využito více stanoviš podle znalosti místních podmínek. Jinak se studie 
komplexnjším pohledem na objízdné trasy nezabývá. Ze závr studie vyplývá, že 
k navýšení intenzity dopravy mohlo dojít z dsledku pítomnosti logistického centra i 
samotného zvýšení obslužnosti msta. To koresponduje se závry arského25. 
                                                 
24 NOVOTNÝ, J., DOUPAL, E. Objíždní mýtných úsek. Brno: Centrum dopravního výzkumu, 2011. 12 s. 
25
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy na vybrané síti pozemních komunikací v R v souvislosti s jejich 
zpoplatnním a dalšími opateními. Praha: VUT. 2008. 32 str. ISBN 978-80-01-04055-3. str. 25.
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Studie z roku 2011 spol. Motran Research s.r.o. NASTAVENÍ MÝTNÉHO Z HLEDISKA 
OBJÍŽDNÍ dle zadání Dopravní federace se zabývá objíždním zpoplatnných tras pomocí 
simulaního softwaru EMME (od INRO Software). Przkum provedla na trasách mezi msty 
Ostrava – Praha (D1 + I/46 vi I/35 a I/2) – Ústí nad Labem a mezi msty Plze
 – Planá 
(D5 vi II/230 + II/605). Vyhodnocení provedla na základ „asové hodnoty“27, kdy 
porovnávala váhu asové náronosti trasy s výší mýtné sazby na zpoplatnné trase dle emisní 
tídy. Samotné modelování provedla pro všechny variace vozidel dle sazeb zpoplatnní 
v daném roce. Dále uvažovala s variantami se zpoplatnním všech silnic I. tíd a bez jejich 
zpoplatnní. Ze závr vyplývá, že na trase Ostrava – Praha by mohlo docházet k objíždní 
vozidly nižších emisních tíd z dvodu kratší vzdálenosti. Na trase Plze
 – Planá nikoliv. 
Studie místo ukazatele spoteby paliva na rzných tídách komunikací uvažuje 
s asovou hodnotou, která je experimentáln stanovena podle píjm idi (viz. Tabulka 8). 
Preferuje tedy náklady s ohledem na as než náklady na ujetý km. 







1 Uživatelé s nadprmrnými píjmy (mzda >15 tis. CZK/msíc) 18,00
2 Uživatelé s prmrnými píjmy (mzda 12 – 15 tis. CZK/msíc) 15,00
3 Uživatelé s podprmrnými píjmy (mzda <12 tis. CZK/msíc) 12,00
Pi ovování výsledk modelování se ešitel dopustil chyby, když pi porovnání RPDI 
nákladních vozidel z CSD 2005 a 2010 nezohlednil zmnu zpsobu sítání nákladních 
vozidel. Tím vychází enormní poklesy intenzit v prmru na 60% v roce 2010 oproti roku 
2005. Tato chyba má vliv pouze na tvrzení studie, že došlo k poklesu objemu nákladní 
dopravy pibližn o 1/3. K tak razantnímu poklesu však nedošlo. 
  
                                                 
26 DUFEK, J. Dopravní studie „Nastavení mýtného z hlediska objíždní“. MOTRAN Research, 2011. str. 9. 
27
asová hodnota vyjaduje penžní náronost asové jednotky (v této studii minuty), kterou stráví vozidlo pi 
pohybu po komunikaci. Pravdpodobn krom mzdy idie zahrnuje náklady spojené s jízdním výkonem. 
Jestli zahrnuje i další náklady podle kap. 5.2 (str. 44) se ve studii neuvádí. 
28 DUFEK, J. Dopravní studie „Nastavení mýtného z hlediska objíždní“. MOTRAN Research, 2011. str. 9. 
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3 POTENCIÁL OBJÍŽDNÍ ZPOPLATNNÝCH TRAS 
3.1 MOŽNÉ METODY EŠENÍ 
Pro další ešení je poteba ovit, zda dochází k objíždní zpoplatnných tras tak, jak 
je uvádí arský29, a pípadn se pokusit najít trasy další. Obecn lze k tomuto úelu použít 
nkolik metod.  
 .#	/	
Klasické sítání je metoda, kdy se na vytipovaných trasách provede sítání 
jednotlivých vozidel. Tyto hodnoty se porovnají a zkorigují s dlouhodobou statistikou intenzit 
dopravy (nap. CSD) a získá se aktuální stav RPDI. Pi sítání se musí zohlednit rozdlení 
dopravní intenzity v rámci denní doby, dn v týdnu a v píslušném msíci nebo provést tchto 
mení více a v delším asovém období. Zárove
 by mení mlo být provedeno na více 
úsecích trasy, aby se vylouila lokální zmna dopravního proudu. Jak uvádí arský30, sítání 
mohou být rozdlena podle zpsobu sítání (runí, automatické) a podle délky sítání 
(dlouhodobé nap. celoroní a krátkodobé). Runí metoda krátkodobého sítání byla využita 
ve studii CDV31 a v diplomové práci Nováka32. Automatické dlouhodobé sítání bylo užito 
práv v práci arského33. 
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Metoda vyhodnocení CSD je využita v této práci. Byly porovnávány statistiky z let 
2000, 2005, 2010. Hlavní váhu mlo porovnání hodnot RPDI na zpoplatnných a objízdných 
trasách z let 2005 a 2010. Rok 2000 sloužil k urení trendu nárstu dopravy. O podrobnostech 
této metody v kap. 3.2. 
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ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy …. str. 25. 
30
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy …. str. 9. 
31 NOVOTNÝ, J., DOUPAL, E. Objíždní mýtných úsek. Brno: Centrum dopravního výzkumu, 2011. 12 str. 
32 NOVÁK, J. Mýtný systém a jeho vliv na silniní dopravu v eské republice. Brno: Vysoké uení technické 
v Brn, Ústav soudního inženýrství, 2012. 93s. Vedoucí diplomové práce doc. Ing. Aleš Vémola, Ph.D. 
33




Pomocí zvoleného vzorce, který v sob mže zahrnout nap. vliv asové náronosti 
trasy, vliv výše zpoplatnní atd., se urí impedance – odpor všech tras pro rzné typy 
uživatel. Tito uživatelé mohou být uritým zpsobem parametrizovány ve výpotovém 
vzorci. Výsledkem je rozdlení uživatel na ást, která použije zpoplatnné trasy a ást, která 
už radji využije objízdnou variantu. Tato metoda byla využita ve studii Motranu34. 
3.2 POSTUP HODNOCENÍ OBJÍŽDNÍ DLE VÝSLEDK CSD 
Pi vyhodnocování statistických údaj z CSD bylo postupováno následovn. Do 
tabulky (viz. Pílohy) se vedle sebe zapsaly prmrné denní intenzity dopravy zpoplatnných 
tras z CSD 2000, 2005, 2010 pro úseky z kap. 3.3. Neuvažovaly se úseky uvnit velkých 
aglomerací (Praha, Brno, Olomouc, Plze
) kvli lokálnímu nárstu RPDI. Aby bylo možné 
jednotlivé úseky vzájemn porovnat, musely se údaje o intenzitách dopravy pepoítat na 
stejný ekvivalent z dvod rzného zapoítávání nákladních vozidel a jejich souprav. Jako 
referenní rok byl zvolen rok 2005, protože k nmu nejsou voln pístupná detailnjší 
rozdlení nákladních vozidel do jednotlivých kategorií. Roky 2000 a 2010 tedy byly 
pepoítány na odpovídající ekvivalenty k referennímu roku. 
V roce 2000 byla zapoítávána všechna nákladní vozidla (krom taha s návsem) do 
položky dle své kategorie a zvláš všechny pívsy nezávisle na sob. Návsová souprava se 
poítala jako jeden kus. Takto se pro jeden úsek následn seetly do souhrnné kategorie 
tžkých motorových vozidel a pívs s oznaením sloupce „T“. V tomto sloupci jsou také 
pipoítány autobusy a jejich pívsy a traktory a jejich pívsy. 
Statistika pro rok 2005 podrobnjší rozdlení nákladních vozidel nemá, pouze 
souhrnný souet tžkých motorových vozidel a pívs s oznaením „T“. Ovšem tvrzení na 
stránkách CSD 201035 uvádí: „Nákladní vozidla s pívsy a tahae s návsy se na rozdíl od 
pedchozích výsledk CSD poítají za jedno vozidlo.“ Tzn., že v roce 2005 se návsová 
souprava poítala v souhrnném výsledku tžkých motorových vozidel „T“ za dv vozidla. 
                                                 
34 DUFEK, J. Dopravní studie „Nastavení mýtného z hlediska objíždní“…
35 Základní informace k celostátnímu sítání dopravy 2010. 	SD R. Celostátní sítání dopravy 2010 [online]. 
2011 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://scitani2010.rsd.cz/pages/informations/default.aspx 
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Ostatní kategorie se poítaly stejn jako v roce 2000. Ekvivalent roku 2000 pro rok 2005 se 
získá soutem tžkých motorových vozidel a pívs „T“ a návsových souprav „NS“. 
Obdobn se postupovalo pi výpotu ekvivalentu roku 2010, kde se všechny soupravy 
(taha + návs a nákladní vozidlo + pívs) poítaly zvláš do samostatných kategorií. 
Ekvivalent roku 2010 pro rok 2005 se získá jako souet tžkých vozidel „TV“, stedních 
nákladních vozidel s pívsy „SNP“, tžkých nákladních vozidel s pívsy „TNP“ a 
návsových souprav „NSN“. Pívsy autobus a traktor lze zanedbat. 
Tabulka 9 – Ukázka výsledk sítání a pepoet hodnot pro vytvoení ekvivalentní hodnoty 
pro rok 2005 na trase D1 úseku 1-8080, podle výsledk CSD.
Rok Název sítací skupiny Ozn. Vozidla
2000
Lehká nákladní vozidla N1 1 877
Stední nákladní vozidla N2 677
Tžká nákladní vozidla N3 2 382
Pívsy stedních nákladních vozidel PN2 171
Pívsy tžkých nákladních vozidel PN3 247
Návsové soupravy NS 1 957
Autobusy A 362
Pívsy autobus PA 0
Traktory TR 0
Pívsy traktor PTR 0
Tžká motorová vozidla s pívsy T 7 673
Ekvivalent "T" pro rok 2005 eT 9 630
2005 Tžká vozidla T 15 401
2010
Lehká nákladní vozidla bez pívs i s pívsy LN 2 686
Stední nákladní vozidla bez pívs SN 1 251
Stední nákladní vozidla s pívsy SNP 331
Tžká nákladní vozidla bez pívs TN 299
Tžká nákladní vozidla s pívsy TNP 353
Návsové soupravy nákladních vozidel NSN 4 001
Autobusy A 377
Autobusy kloubové AK 0
Traktory bez pívs TR 0
Traktory s pívsy TRP 0
Tžká motorová vozidla TV 9 480
Ekvivalent "T" pro rok 2005 eT 14 165
25 
 Stejná tabulka jako pro nákladní vozidla se vytvoila také pro vozidla osobní (viz. Pílohy). 
Hodnoty z tabulek jsou pevedeny do graf, kde se porovnaly zmny intenzit nákladních a 
osobních vozidel. Vývoj intenzit osobních vozidel napoví, zda na nkterém úseku došlo ke 
snížení celkové RPDI, nap. z dvodu doasného omezení dopravy i jinou zmnou 
dopravního proudu. Viz. úsek R46 od Vyškova k Brodku u Prostjova, kde se projevil pokles 
intenzity i u osobních vozidel (úsek 6-1380 na obrázku níže). Na všech úsecích se nejprve 
zjišoval trend nárstu intenzity dopravy. Následn se hledala její lokální snížení. 
intenzita osobních intenzita nákladních 
Obrázek 5 – Graf denní intenzity osobních a nákladních vozidel D1 a I/46. 
Všechny tabulky a grafy intenzit dopravy jsou uvedeny v Pílohách. Z graf vyplývá, 
že oproti rstu intenzity všech vozidel mezi roky 2000 a 2005, žádný rst v letech 2005 a 
2010 u nákladních vozidel nenastal (viz. trasa Praha – Humpolec). V nkterých úsecích lze 
spolehliv vypozorovat pokles (viz. trasa Jihlava – Brno). O tch pozdji. 
Takováto hromadná zmna trendu se musí porovnat s dalšími možnými skutenostmi, 
aby bylo možné urit, zda je to zpsobeno pesunem ásti vozidel z placených tras i objem 
dopravy nákladních vozidel vbec nenarostl. Statistiky CRV ukazují rst potu nákladních 
vozidel až do roku 2008, kdy se náhle zastavil a dále se poet drží na tém konstantní 
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Po roce 2008 však následuje pokles tém na hodnotu roku 2005. Tento pokles neodpovídá 
stálému rstu tuzemských vozidel registrovaných v systému výkonového zpoplatnní, což 
mže být zapíinno zpoplatnním kategorie 3,5 – 12 tun. Také nelze pedpokládat, že 
všechna tato vozidla vykonávala stále stejný poet jízd za dané asové období. 
Tabulka 10 – Poet registrovaných 
vozidel dle roku. Zdroj: CRV
36










2005 508 458 95 197
2006 560 993 99 446
2007 629 428 104 516
2008 689 520 105 562
2009 684 122 99 114
2010 680 661 96 784
2011 681 632 97 047
  Obrázek 6 – Vývoj potu registrovaných vozidel dle Tabulky 10 
Jiný pohled mže nabídnout statistika pepraveného množství zboží vozidly 
registrovanými v R v jednotlivých letech. Zatímco hmotnostní množství pepraveného zboží 
trvale klesá, pepravní výkon v letech 2005 – 2010 krom roku 2009 stále vzrstá, pedevším 
díky mezinárodní peprav. 
Tabulka 11 – Vývoj pepraveného množství  Tabulka 12 - Vývoj pepravního výkonu 
zboží v R. Zdroj: Roenky MD
37
   v R. Zdroj: Roenky MD
36 
[tis. tun] Vnitrostátní Mezinárodní Celkem [mil. tkm] Vnitrostátní Mezinárodní Celkem 
2005 423 598 37 546 461 144 2005 15 519 27 928 43 447
2007 407 741 45 796 453 537 2007 15 783 32 358 48 141
2008 382 420 49 434 431 854 2008 15 755 35 122 50 877
2009 325 052 45 062 370 114 2009 13 502 31 452 44 954
2010 301 453 54 458 355 911 2010 14 776 37 056 51 832
2011 288 581 60 697 349 278 2011 14 995 39 835 54 830
                                                 
36 Centrální registr vozidel: Statistiky. MINISTERSTVO VNITRA R… 

























Obrázek 7 – Grafy vývoje pepraveného množství a pepravního výkonu dle Tabulky 11 a 12 
Vývoj hodnot znamená, že se pepravilo daleko mén zboží, ale na vtší vzdálenost. 
To dokazuje výrazný pokles množství zboží do vzdálenosti pepravy 50 km i mírný pokles 
v kategoriích 50 – 150 a 150 – 300 km ve vnitrostátní peprav. Toto vše ukazuje na celkové 
zmenšení tuzemské pepravy a tím i menší poet vykonaných jízd. S tímto tvrzením 
korespondují závry Centra pro otázky životního prostedí Univerzity Karlovy ve studii 
EFEKTY ZAVEDENÍ VÝKONOVÉHO ZPOPLATNNÍ DOPRAVY38, která tvrdí, že po zavedení 
zpoplatnní dojde k poklesu prázdných jízd39. To teoreticky snižuje poet vykonaných jízd o 
další jejich ást. Ze všech tchto skuteností vyplývá, že pibližn stejná intenzita dopravy 
v letech 2005 a 2010 je zpsobena poklesem uskutenných jízd tuzemskými vozidly v roce 
2010. Rozdíl mezi tímto sníženým potem jízd a tmi uskutennými v roce 2005 dorovnává 
pravdpodobn vtší poet jízd zahraniních vozidel. Tomu odpovídá trend zvyšujícího se 
podílu zahraniních vozidel na výnosech elektronického mýta. 
3.3 ZJIŠTNÍ NA KONKRÉTNÍCH TRASÁCH 
Cílem práce není zhodnotit možnost objíždní všech zpoplatnných tras. Jako 
reprezentativní trasy byly vybrány D1 a D5, na kterých by mohl být potenciál objíždní 
nejvyšší. Dále se okrajov ešily ty trasy, které figurují v nkteré z výše uvedených studií, aby 
bylo možno vzájemn porovnat výsledky. Na objízdných trasách se nepoítaly všechny úseky. 
Vybíraly se pouze ty, na kterých se oekává nejmenší ovlivnní z okolních pipojených 
komunikací. Pi porovnávání se tedy vycházelo z pedpokladu, že se intenzita dopravy na 
                                                 
38 MÁCA, V., ŠKOPKOVÁ, H., BRZOBOHATÝ, T. Efekty zavedení výkonového zpoplatnní [dokument 
Acrobat Reader]. 2008 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://www.dopravnifederace.cz/publikace/get/efekty-
zavedeni-vykonoveho-zpoplatneni-dopravy. str. 20. 
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zpoplatnných úsecích za období 2005 a 2010 nezmnila. Pro ovení se ale provedlo 
porovnání i na potenciálních objízdných trasách. 
Byly vybrány následující trasy a jejich úseky: 
Paralelní 
1) silnice II/602 vi D1 na úseku Rosice u Brna – Mín, zvoleno podle výrazného 
poklesu intenzity dopravy na zpoplatnné trasy 
2) silnice I/3 + II/112 + II/129 vi D1 na úseku Mirošovice – Humpolec, zvoleno podle 
arského 
3) silnice II/605 + II/203 vi D5 na úseku Rozvadov – Nýany, zvoleno podle 
výrazného poklesu intenzity dopravy na zpoplatnné trase 
4) silnice II/425 vi D2 na úseku Hustopee – Beclav, zvoleno podle studie CDV a 
diplomové práce Nováka 
Tangenciální 
5) silnice I/19 + I/34 vi D1 a D5 na úseku Plze
 – Humpolec, zvoleno podle arského 
6) silnice I/38 vi D2 (píp. I/52) + D1 na úseku Jihlava – hranice s Rakouskem, 
zvoleno podle vyjádení ESMAD 
7) silnice I/35 vi I/46 a D1 na úseku Olomouc – Praha, zvoleno podle studie Motran 
  
Obrázek 8 – Návrh potenciálních objízdných tras v roce 2008. Zdroj: arský
40
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  3)       7) 
        5)           2) 
              1) 
               6) 
             4) 
Objízdná trasa zvolená v této práci 
Zpoplatnná trasa 
Objízdná trasa dle arského 
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Z graf RPDI (viz. Pílohy) lze vypozorovat, že jediné úseky, kde byl spolehliv
zaznamenán pokles intenzity dopravy nákladních vozidel, jsou úseky na trasách D5 od Plzn
do Rozvadova (trasa „3)“) a D1 od Jihlavy do Brna (trasa „1)“). Zatímco na obou jejich 
potenciáln objízdných trasách bylo zaznamenáno zvýšení intenzity dopravy nákladních 
vozidel, intenzita osobních vozidel je na tchto trasách pibližn stejná. Z toho vyplývá, že 
zde pravdpodobn dochází k objíždní zpoplatnných tras. Pokud se porovnají rozdíly 
intenzit v absolutních íslech komunikací zpoplatnných a objízdných, tak ani v jednom 
pípad se hodnota poklesu zpoplatnné alespo
 ádov neblíží hodnot nárstu na objízdné 
komunikaci. K jistému objíždní zde dochází, nikoliv však k hromadnému. 
Po porovnání dalších dvojic tras vychází jako další objízdnou trasou komunikace I/38 od 
hranic s Rakouskem do Jihlavy (trasa „6)“). Zde je patrný nárst pibližn o 500 nákladních 
vozidel. Nejedná se ale o objízdnou komunikaci v pravém slova smyslu, protože její poátek 
nezaíná poblíž zpoplatnné komunikace. Lze ale tvrdit, že ást vozidel z východní oblasti 
Rakouska radji zvolí kratší trasu po I/38 než by absolvovala cestu do Brna, kde by se 
následn napojila na D1. Na ostatní zkoumaných trasách se i pes obasné lokální zvýšení 
intenzity nepotvrdilo objíždní nákladními vozidly. Aby docházelo k hromadnému objíždní, 
musela by intenzita nákladních vozidel vzrst po celé délce objízdné trasy, což se nestalo. 
Závrem kapitoly lze íci, že k hromadnému objíždní zpoplatnných tras rozhodn
nedochází. Mže docházet k lokálnímu prodloužení jízdy po nezpoplatnné trase, než se 
vozidla napojí na trasu zpoplatnnou, což provádí idii využívající znalost místních pomr. 
Tuto praxi nelze uvažovat u idi zahraniních vozidel (s ímž souhlasí i arský41). Dle 
závr studie CDV42 mohou být nársty také zpsobeny zmnami lokálních podmínek, nap. 
vybudování sídla logistické firmy. Tyto trasy by vyžadovaly detailnjší zkoumání pro 
potvrzení i vyvrácení fenoménu „objíždní“, nap. pomocí dynamické mikrosimulace 
dopravního proudu v programu PTV VISSIM, který se zabývá simulací reálné situace 
posuzovaných komunikací. 
                                                 
41
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy …. str. 23. 
42 NOVOTNÝ, J., DOUPAL, E. Objíždní mýtných úsek. Brno: Centrum dopravního výzkumu, 2011. str. 11. 
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3.4 VYÍSLENÍ OBJÍZDNÝCH TRAS 
Ve své práci arský43 uvádí vzorec pro výpoet podílu nákladních vozidel, které se 










     (1)
kde I(s)2010 …prmrná denní intenzita všech vozidel na objízdné trase po zavedení 
výkonového zpoplatnní [vozidlo/den] 
 F(s)2010…podíl vozidel podléhajících výkonovému zpoplatnní na dopravním proudu 
objízdné trasy po zavedení výkonového zpoplatnní 
 F(s)2005… podíl vozidel podléhajících výkonovému zpoplatnní na dopravním proudu 
objízdné trasy ped zavedení výkonového zpoplatnní 
 D2010…prmrná denní intenzita vozidel podléhajících výkonovému zpoplatnní na 
zpoplatnné trase po zavedení výkonového zpoplatnní 
Hodnoty dosazené do vzorce (1) se musí upravit z dat CSD 2005 a 2010 tak, že se 
RPDI daných kategorií vozidel na zpoplatnné a objízdné trase zprmrují. Následn se 
vypoítají podíly nákladních vozidel z let 2005 a 2010 dle Tabulky 13. 
Tabulka 13 – Identifikace hodnot vzorce (1) 
 Prmr RPDI na dané trase  
Nákladní vozidla Vozidla celkem Podíl nákladních vozidel 
2005 2010 2005 2010 2005 2010 
II/602 
482 744 2395 I(s)2010 2688
482 / 2395 744 / 2688
F(s)2005 0,201 F(s)2010 0,277
D1 D2010 15768
Po dosazení hodnot vyjde v itateli pomrný rozdíl nákladních vozidel, která se 
pohybovala na objízdné trase ped zpoplatnním a po nm (rozumno v roce 2005 a 2010). 
Pokud samozejm nastane situace, kdy se po zpoplatnní na dané trase pohyboval menší 
podíl nákladních vozidel než ped zpoplatnním, tak výsledek celého vzorce vyjde záporný. 
Ve jmenovateli vyjde poet nákladních vozidel, která by se mla správn pohybovat po 
zpoplatnné trase (pokud by nedocházelo k jeho objíždní). 
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2010 2010 2005 2010
( ) ( ) ( ) 2688 0,277 0,201
( ) 0,013 1,3%
2688 0,277 0,201 15768( ) ( ) ( )
I s F s F s
R s
I s F s F s D
⋅ − ⋅ −
= = = =
⋅ − +⋅ − +  
1) silnice II/602 vi D1:    R(s)max = 0,013 = 1,3% 
2) silnice I/3 + II/112 + II/129 vi D1:  R(s)max = -5 . 10
-4
3) silnice II/203 + II/605 vi D5:   R(s)max = 0,011 = 1,1% 
4) silnice II/425 vi D2:    R(s)max = 0,0007 = 0,07% 
5) silnice I/19 + I/34 vi D1 + D5:   R(s)max = -4 . 10
-5
7) silnice I/35 + I/2 vi D1 + I/46:   R(s)max = 0,0005 = 0,05% 
V pípad silnice II/602 výsledek udává, že 1,3 % nákladních vozidel, která by mla 
užívat zpoplatnnou komunikaci, využívá objízdnou trasu. V pepotu na absolutní ísla podíl 
RS vychází pibližn 200 vozidel. V pípad silnic II/203 + II/605 je to pibližn 90 vozidel. 
Podíl na silnicích I/19 + I/34 poítal také arský44 a udává, že tuto trasu využívá pibližn
10 % vozidel. Ve výpotu této práce vyšla hodnota podílu dokonce záporná. Znamená to, že 
došlo pravdpodobn k ustálení dopravních proud po jiných komunikací nebo k postupné 
preferenci zpoplatnné trasy nap. z dvod menší asové náronosti 
Výsledná ísla potvrzují závry pedchozí kapitoly, že k objíždní dochází spíš u 
idi, kteí znají místní podmínky. Samozejm pírstek 200 (resp. 88) vozidel na trase 
II/602 (resp. II/203 + II/605) iní nárst o 27% (resp. 21%). Ale jako podíl vi potu 
nákladních vozidel na zpoplatnné trase je íslo zanedbatelné. Rozhodn nelze hovoit o 
hromadném objíždní. Na ostatních trasách vyšel itatel záporný nebo tém roven nule. 
V doslovném významu to znamená, že na tchto trasách k hromadnému objíždní nedochází. 
Tím práce souhlasí i se závry studie CDV a arského. 
  
                                                 
44
ARSKÝ, J. Vývoj nákladní dopravy …. str. 24. 
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4 ZMNA BEZPENOSTI NA OBJÍZDNÝCH ÚSECÍCH 
VLIVEM OBJÍŽDNÍ 
Vliv objíždní nákladními vozidly se musí negativn projevit na zmn bezpenosti 
objízdných komunikací. Tímto problémem se zabývají lánky rzných publikací a diskuze. 
Dlouhodob se jím prezentují nkteré organizace, nap. Dopravní federace. Je naznaeno 
nkolik témat k ešení. Nap. vliv navýšení provozu nákladních vozidel na opotebení 
komunikací, vliv na ovzduší, vliv na zpomalení provozu a tím zhoršení obslužnosti atd. Není 
v možnostech ani tématem této práce pokrýt celou oblast vliv, proto se primárn zamuje 
pouze na zmnu nehodovosti zpsobenou objíždním zpoplatnných tras. Jedná se o 
nejrizikovjší oblast vlivu objíždní, protože pímo souvisí s ohrožením zdraví osob a 
s okamžitým vznikem škod na majetku. 
Bude se vycházet ze závru pedchozích kapitoly a budou ešeny pouze ty objízdné 
trasy prezentované v kap. 3.3. S ohledem na malý poet nákladních vozidel, která se 
teoreticky podílí na objíždní, není poteba zabývat se souhrnnými statistikami nehodovosti. 
Pokud by tato vozidla mla vliv na zmnu nehodovosti, tak poet nehod bude tak malý 
v porovnání s celkovým soutem nehod, že se na souhrnných statistikách neprojeví. Vtší 
smysl má zabývat se konkrétní nehodovostí na uvedených úsecích. 
4.1 OBECNÝ VÝVOJ NEHODOVOSTI NÁKLADNÍCH VOZIDEL 
Pro zjištní podílu nehodovosti nákladních vozidel, je nutné vyjádit pomr nákladních 
vozidel na celkovém potu nehod v celorepublikovém mítku. Kvli dalšímu porovnávání je 
nutné uvažovat se všemi kategoriemi nákladních vozidel, tedy i tmi do 3,5 tun. Je to 
z dvodu statistiky jednotlivých nehod na webu www.jdvm.cz45, která nerozlišuje nákladní 
vozidla podle hmotnostní kategorie. 
                                                 
45 Statistické vyhodnocení nehod v map. MINISTERSTVO DOPRAVY. Jednotná dopravní vektorová mapa 
[online]. 2006 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://maps.jdvm.cz/cdv2/apps/nehodyvmape/Search.aspx 
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Tabulka 14 – Poet nehod a podíly nákladních vozidel. Zdroj: Autoklub R
46
Rok 
Poet nehod Podíl náklad. 















2005 199 262 30 214 20 773 0,688 0,152
2006 187 965 31 329 21 672 0,692 0,167
2007 182 736 31 836 15 837 0,497 0,174
2008 160 376 26 440 13 220 0,500 0,165
2009 74 815 9 596 5 014 0,523 0,128
2010 75 522 13 185 5 700 0,560 0,135
2011 75 131 9 534 5 077 0,533 0,127
2012 81 404 10 105 5 322 0,527 0,124
Prmrný podíl nákladních vozidel na celkovém potu nehod 0,146
poet nehod            velikost podílu 
Obrázek 9 – Vývoj sledovaných hodnot z Tabulky 13 
Dležitým faktem, který znan zkresluje vývoj nehodovosti, je zmna výše škod, na 
které je nutné volat policii. První vešla v úinnost 1. 6. 2006 a zmnila výši škody pro 
nehlášení z 20 000 na 50 000 K. Toto navýšení zejm nebylo tak markantní jako to 
následující, protože se celková suma nehod snížila pouze o 3% v roce 2007 oproti roku 2006. 
Další zmna v roce 2009 navýšila výši škody na 100 000 K. V tomto roce se tak celkový 
poet hlášených nehod propadl o více než polovinu. Zajímavý je vývoj hlášených nehod 
nákladních vozidel. Pestože by se dalo pedpokládat, že škoda, zpsobená nákladním 
vozidlem, bude obecn vyšší a tudíž povinnost hlášení policii astjší, nastal pokles hlášených 
nehod nákladních vozidel o 64%, ili více než u ostatních vozidel. Tím se náhle zmnil podíl 
nákladních vozidel na celkovém potu nehod a proti pedpokladu se snížil. Podobné 
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porovnání lze provést také s potem úmrtí zpsobených nákladními vozidly. Odpadá zkreslení 
zpsobené zmnou výše škody, která se nemusí hlásit. Z následující tabulky je patrné, že 
podíl nákladních vozidel na celkovém potu úmrtí se pohybuje v daleko menším rozptylu než 
u podílu na nehodách. Lze tedy konstatovat, že mnoho nehod zpsobených ped rokem 2009 
spadalo do kategorie škod do 100 000 K. Co se týe kategorie vozidel podléhajících 
výkonovému zpoplatnní, tak ty se od zavedení mýta podílí na potu nehod zpsobených 
nákladními vozidly pibližn polovinou. S tím koresponduje i jejich podíl na úmrtí 
zpsobených nákladními vozidly. 
Tabulka 15 – Poet úmrtí a podíly nákladních vozidel. Zdroj: Autoklub R
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 
Prmr Úmrtí celkem 1 127 956 1 123 992 832 753 707 681 
Úmrtí nákladními vozidly 136 122 153 110 108 93 87 86 
Podíl nákladních vozidel na úmrtích 0,121 0,128 0,136 0,111 0,130 0,124 0,123 0,126 0,125 
Úmrtí nákladními vozidly nad 3,5t 100 92 79 56 51 59 47 42  
Podíl nákladních vozidel nad 3,5t 0,735 0,754 0,516 0,509 0,472 0,631 0,540 0,488 0,581 
Výjimku tvoí rok 2010 pro nákladní vozidla, kde skokov vzrostl poet nehod 
pibližn o 3 500 pípad. Pesto poet nehod vozidel podléhajících zpoplatnní vzrostl pouze 
o 500, což naznauje, že hlavní podíl na tomto navýšení mají nákladní vozidla do 3,5t, která 
zpoplatnní nepodléhají. Zato podíl na potu úmrtí vyznívá pro nákladní vozidla nad 3,5t 
nepízniv. Bohužel detailnjší statistiky nehod nákladních vozidel za rok 2010 nejsou bžn
dostupné. Rst v potu úmrtí se vyskytl u kategorie 3,6 – 7,5 tun, tedy kategorie, která byla 
v tomto roce poprvé zpoplatnna. 
4.2 VÝVOJ NEHODOVOSTI NA OBJÍZDNÝCH ÚSECÍCH 
Ze souhrnných statistik nelze vyíst, jestli se objíždním skuten zvedne poet nehod 
na objízdných úsecích. Z pedchozí kapitoly vyplývá, že poet vozidel na tchto trasách je 
v porovnání se zpoplatnnou trasou píliš malý a proto by se zmna nehodovosti v takto 
velkém objemu v souhrnných statistikách neprojevila. Úinnjší bude porovnat podíl 
nákladních vozidel na celkovém potu nehod na konkrétních trasách, které byly vyhodnoceny 
jako potenciáln objízdné. 
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K tomu dokonale poslouží Statistické vyhodnocení nehod v map48 vedené Centrem 
dopravního výzkumu, kde se na základ šetení policie zaznamenávají konkrétní nehody a 
informace o nich. Nachází se zde pouze nehody nahlášené, tedy nehody se škodou nad 
50 000, resp. 100 000 K a s následky na zdraví úastník. V dob vypracování této práce je 
statistika vedená od 1. 1. 2007 do 31. 3. 2013 a bývá postupn aktualizována a rozšiována. 
Pomocí parametr lze na map zobrazit nehody, které uživatel pímo vyžaduje. Lze tak 
zobrazit nehody podle: 
• viníka nehody (idi osobního i nákladního vozidla, chodec, cyklista, zv…) 
• povtrnostních podmínek 
• potu úastník
• typu nehody (srážka dvou vozidel, s pevnou pekážkou, s chodcem…) 
• na konkrétní komunikace 
• v katastrálním území 
• a jejich kombinace atd. 
Statistika se stále nachází ve fázi testovací verze, takže není možno zobrazit souhrny 
v rámci okresu i kraje. To by bylo vhodné zejména, pokud uživatel chce vypsat nehody 
v uritém úseku komunikace, která vede pes nkolik okres i kraj. Nyní musí použít 
vypsání nehod podle oblasti katastrálního území a tato území sítat, což je velice zdlouhavé. 
Statistika také nerozlišuje nákladní vozidla podle hmotnostní kategorie. Rozdluje je pouze na 
nákladní vozidla (sólo), nákladní vozidla s pívsem a nákladní vozidla s návsem. Proto se 
ve výše uvedených statistikách uvažuje i s nákladními vozidly do 3,5t. 
Pi získávání údaj jednotlivých komunikací se postupovalo tak, že se pesn vymezily 
úseky potenciáln objízdných komunikací, na kterých se provedlo sítání nehod: 
• II/602 … úsek k. ú. Ostrovaice – k. ú. Mín 
• II/203 + II/605 … úsek k. ú. Rozvadov – k. ú. Nýany 
• I/38 … úsek k.ú. Chvalovice – k. ú. Jihlava 
                                                 
48 Statistické vyhodnocení nehod v map. MINISTERSTVO DOPRAVY. Jednotná dopravní vektorová mapa 
[online]. 2006 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: http://maps.jdvm.cz/cdv2/apps/nehodyvmape/Search.aspx 
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Pro úplnost ovení se provedl przkum i na dalších ešených komunikacích, které nebyly 
vyhodnoceny jako objízdné, ale sítání nehod na nich bylo proveditelné: 
• II/425 … k. ú. Hustopee – k. ú. Beclav 
• I/3 + II/112 + II/129 … k. ú. Mirošovice u 	ían – k. ú. Benešov u Prahy + k. ú. 
Benešov u Prahy – k. ú. Kelovice u Pelhimova + k. ú. Kelovice u Pelhimova – k. ú. 
Humpolec 
Na tchto úsecích se seetly nehody jednotliv po katastrálních územích za celé 
zaznamenávané období v rozsahu, který statistika poskytuje (tj. od data zavedení 
elektronického zpoplatnní). Nejdíve všechny nehody, pak nehody, kde byl jejím viníkem 
idi nákladního vozidla. Vydlením potu nehod nákladních vozidel s celkovým potem 
nehod se získaly podíly, které se zapsaly do Tabulky 16. Nkteré trasy vedou pes vtší 
aglomerace, nap. silnice II/602 pes Velkou Bíteš a Velké Meziíí. Podíl nehod nákladních 
vozidel se v tchto mstech porovnal zvláš. Pokud byl výrazn nižší než na zbytku trasy, tak 
se tyto nehody do soutu nezapoítávaly. Pokud byl naopak výrazn vyšší, tak se musely 
zhodnotit dopravní proudy, které se v aglomeraci na tuto trasu napojovaly, viz. komunikace 
II/360 ve Velkém Meziíí. V úseku napojení této komunikace, splynutí a optovnému 
rozdlení s komunikací II/602 vzniká lokální nárst nehod. Podíl nehod nákladních vozidel je 
se zbytkem celé trasy srovnatelný, proto byly nehody tohoto úseku do soutu zapoítávány. 
Nakonec se podíl nákladních vozidel na všech nehodách této trasy porovnal 
s celorepublikovým dlouhodobým podílem. 
Tabulka 16 – Poet nehod a podíly nákladních vozidel na konkrétních trasách. 
Trasa Poet nehod celkem 




II/425 109 23 0,211 21,1%
I/3 + I//112 + II/129 613 75 0,122 12,2%
II/203 + II/605 70 10 0,143 14,3%
II/602 197 73 0,371 37,1%
I/38 931 157 0,169 16,9%
Prmrný celorepublikový podíl nákladních vozidel na dopravních nehodách 0,146 14,6%
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Nejvyšší podíl nákladních vozidel na nehodovosti, tedy 37,1%, vykazuje silnice 
II/602, tj. o 44 vozidel více, než by na této trase udával dlouhodobý celorepublikový prmr. 
Je pravdpodobné, že tato trasa trpí navýšením nehodovosti z dsledku objíždní zpoplatnné 
trasy. Místa jednotlivých nehody se nachází rovnomrn po celé zkoumané trase. Uritou 
jejich koncentraci lze nalézt práv ve vtších aglomeracích, pevážn Velké Meziíí. 







Podíl nehod na 
intenzit
II/425 1274 23 0,018
I/3 + II/112 + II/129 1155 75 0,065
II/203 + II/605 376 10 0,027
II/602 936 73 0,078
I/38 1949 157 0,081
Pokud se poet nehod zpsobených nákladními vozidly dlí prmrnou intenzitou 
nákladních vozidel na daném trase v roce 2010, získá se podíl, který mže ilustrovat 
„nebezpenost“ dané trasy. Píkladem významu použití tohoto podílu je trasa II/425, která 
sice vyšla s druhým nejvtším podílem nehod nákladních vozidel ze zkoumaných tras, ale její 
„nebezpenost“ je z uvedených nejnižší. Tzn., že vzhledem k vysoké intenzit dopravy 
nákladních vozidel se zde událo málo nehod tchto vozidel. To mže být dáno pehledností 
této trasy, její kvalitou a malým potem obcí, kde se zpravidla nehody koncentrují. Jako více 
nebezpené trasy vychází ty s vtším potem obcí (I/38 a I/3 + II/112 + II/129), pesto jejich 
podíl nákladních vozidel na nehodovosti je velice blízký celorepublikovému prmru.  
Daná ísla a ukazatele rozhodn nemohou sloužit jako podklad k jednomyslnému 
vyjádení, zda v dané trase dochází k více nehodám nákladních vozidel z dsledku objíždní. 
Pokud se postaví vedle sebe trasy II/425 (Hustopee – Beclav) a II/602 (Brno – Mín) lze 
vypozorovat, že na trase II/425 dochází k vtšímu potu nehod, než je celorepublikový 
prmr, ale pitom na nm nelze prokázat znatelnjší objíždní. To je dáno pedevším 
podobností intenzity nákladní dopravy z roku 2010 s rokem 2005. Jedním z tvrzení mže být, 
že tato trasa byla hojnji využívána nákladní dopravou již ped zpoplatnním a zvýšená 
nehodovost je jeho prvodním jevem. 
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K formování závr by se musely využít statistiky výše uvedených tras z doby ped 
zpoplatnním. Stanovil by se podíl nehod nákladních vozidel ped zpoplatnním pro celou 
republiku a pak pro konkrétní trasu. Pokud by podíl nákladních vozidel na celkové 
nehodovosti vzrostl, s nejvtší pravdpodobností by se jednalo o rst nehodovosti vlivem 
objíždní zpoplatnné trasy. K úplnému potvrzení pípadných závr by bylo teba provést 




5 POSOUZENÍ EKONOMICKÉ EFEKTIVNOSTI OBJÍŽDNÍ 
ZPOPLATNNÝCH TRAS 
V této kapitole se práce zabývá ekonomickou efektivností objíždní zpoplatnných 
tras. Pro ilustraci jsou zmny uvedeny na píkladech rzných nákladních vozidel. Protože 
asové zpoplatnní se dlí podle hmotnostní kategorie nákladních vozidel a výkonové podle 
potu náprav (hmotnostní rozdlení alternuje), byla zvolena taková vozidla, na kterých se 
zetelnji ukáže, komu zmna zpoplatnní zvýšila náklady více a komu se na konkrétních 
trasách objíždní vyplatí. 
Výbr vozidel dle parametr výkonového zpoplatnní: 
• Vozidlo 1 …návsová souprava nad 12 t emisní tídy EURO 2 
• Vozidlo 2 …návsová souprava nad 12 t emisní tídy EURO 5 
• Vozidlo 3 …malé nákladní vozidlo do 12 t dvounápravové emisní tídy EURO 2 
• Vozidlo 4 …malé nákladní vozidlo do 12 t dvounápravové emisní tídy EURO 5 
5.1 ZMNA NÁKLAD PI ZAVEDENÍ VÝKONOVÉHO 
ZPOPLATNNÍ 
Hlavní dvodem, pro by se dopravci mli rozhodovat pro objíždní zpoplatnných 
tras, mají být nižší náklady, které by jinak museli zaplatit na elektronickém mýtném. Je 
poteba si uvdomit, že i ped zavedením elektronického mýta se platilo na dotených úsecích 
asovými kupóny. Lze porovnat, do kolika ujetých kilometr za daný asový interval se 
vyplatí výkonové zpoplatnní a nad jakou vzdálenost se vyplácelo asové zpoplatnní. 
Uvažuje se stejná cena za asový kupón jako v roce ped zavedení výkonového zpoplatnní 
pro danou kategorii nákladních vozidel. Byla vybrána nákladní vozidla o nejnižší emisní tíd
a s nejvtším potem náprav (nap. návsová souprava), pro která se zavedení výkonového 
zpoplatnní jeví nejmén pízniv. 
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Tabulka 18 – Ujeté kilometry dle tarifu mýta v roce prvotního zpoplatnní skupiny nákladních 
vozidel za cenu asového kuponu uvedená vozidla. Zdroj: ceskedalnice.cz
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Nad 12 tun, emisní tída EURO 2, 3,5 – 12 tun, emisní tída EURO 2, 
poplatek pro návsové soupravy 5,20 K/km: poplatek pro 2-nápravová vozidla 2,30K/km 
Druh kuponu Cena 2006 Ujeté km Druh kuponu Cena 2009 Ujeté km 
Roní 14 000 2 690 Roní 8 000 3 478 
Msíní 3 500 673 Msíní 2 000 869 
10-denní 1 300 250 10-denní 750 326 
Jednodenní 250 48 
Zmna zpoplatnní z asového na výkonové znamenala navýšení náklad pro ty 
dopravce, kteí pravideln provozovali dopravu na delší vzdálenosti (a bylo tedy vhodné 
použít rychlostní komunikace). To samé platí pro dopravce, kteí delší trasy absolvovali 
pouze nkolikrát do roka.  Na výkonovém zpoplatnní by mohli vydlat ti dopravci, kteí 
využívají zpoplatnnou komunikaci asto, ale na velmi malém úseku. Tzn., že by nenaplnili 
výše vypotené ujeté kilometry za daný asový interval. 
Tabulka 19 – Konkrétní zmna náklad na dálnici D1 z Prahy do Brna – Exit 201 (pibližn
200 km po zpoplatnné trase). 
pravidelná celoroní peprava jednou týdn 3 krát opakovaný obrat v jediném 
tam i zpt (poítáno 50 obrat v roce): týdnu: 
Náklady 
v roce 2006 
Náklady 
v roce 2007 
Rozdíl 
K / % 
Náklady 
v roce 2006 
Náklady 
v roce 2007 
Rozdíl 
Vozidlo 1 14 000 108 000 94 000 / 670  1 300 6 480 5 180 / 398 
Vozidlo 2 14 000 84 000 70 000 / 500  1 300 5 040 3 740 / 288 
       
Náklady 
v roce 2009 
Náklady 
v roce 2010 
Rozdíl  
Náklady 
v roce 2009 
Náklady 
v roce 2010 
Rozdíl 
Vozidlo 3 8 000 46 000 38 000 / 475  750 2 760 2 010 / 268 
Vozidlo 4 8 000 34 000 26 000 / 325  750 2 040 1 290 / 172 
Ve všech pípadech vzrostly náklady na poplatky zpoplatnné trasy nkolikanásobn. 
Platí tedy, ím více vozidla ujedou kilometr, tím více zaplatí na mýtném. Nejmenší rst 
tchto náklad nastal u vozidel do 12 tun se dvma nápravami pi krátkodobém využití 
dálnice. Pesto jejich náklady vzrostly o 172 % oproti dob ped zavedením výkonového 
zpoplatnní. 
                                                 
49 Dálniní známky.  eské dálnice [online]. 2002 [cit. 2013-05-16]. Dostupné z: 
http://www.ceskedalnice.cz/pro-ridice/dalnicni-znamky 
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5.2 POROVNÁNÍ NÁKLAD VARIANTY KOMUNIKACE 
ZPOPLATNNÉ A OBJÍZDNÉ 
Pi objíždní zpoplatnných tras nelze uvažovat s ušetenými náklady jako istými za 
výkonové zpoplatnní. Paralelní objízdné trasy bývají vtšinou delší a díky horším 
prjezdním parametrm a omezením rychlosti v obcích nesrovnateln pomalejší. 
U tangenciálních objízdných tras vtšinou odpadá nevýhoda vtší ujeté vzdálenosti. 
Zmna náklad pi použití objízdné trasy: 
− žádný pímý poplatek za použití komunikace 
− menší pravdpodobnost výskytu nehod v ase, které by mohly vést ke zdržení 
+ delší trasa (u paralelních objízdných tras), více spotebovaného paliva 
+ vtší spoteba vlivem astjší zmny rychlosti vozidla 
+ celková menší prmrná cestovní rychlost, tím delší doba potebná k projetí dané 
trasy, tím vyšší asové náklady 
Cílem této kapitoly je sestavit vzorec, kterým se získá maximální podíl délky objízdné 
trasy na délce zpoplatnné trasy, pi kterém se ješt vyplatí použít objízdnou trasu. Vzorec 




s mrné náklady na zpoplatnnou trasu
p
s mrné náklady na objízdnou trasu
= =       (2)
kde sO …délka objízdné trasy [km] 
 sZ …délka zpoplatnné trasy [km] 
 pS …maximální podíl délky objízdné trasy vi délce zpoplatnné trasy [-] 
Výsledek tohoto podílu stanovuje, jak hodn mže být rozdílná délka objízdné trasy 
vi zpoplatnné trase. Pokud bude délka objízdné trasy násobkem podílu vi zpoplatnné 
trase, tak náklady na použití obou tras budou stejné. Pro úely této práce byly zvoleny pouze 
ty náklady, které pímo vznikají jízdou vozidla: 
• spotebované palivo 
• mzda idie 
• sazba výkonového zpoplatnní 
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Ostatní náklady, které souvisí s provozem vozidla, ale jsou spotebovány i když vozidlo stojí: 
• veškerá pojištní 
• odpisy vozidel 
• silniní da

• další režijní náklady, 
se do vzorce neuvažují. Je ist na individuálním posouzení uživatele tohoto vzorce, které 
náklady do výpotu zahrne. Tyto náklady se vtšinou rozpoítávají na km ujetý vozidlem 
podle pedpokládaného výkonu vozidla ve sledovaném období. Nkteré náklady je však 
vhodnjší rozpoítávat podle asu stráveného s vozidlem v provozu. Pro zjednodušení se 
nepedpokládá zdržení vlivem neoekávaných situací. 





















         (3) 
kde 
Zs
n …náklady zpoplatnné trasy na kilometr [K/km] 
Os
n …náklady objízdné trasy na kilometr [K/km] 
tn …asové náklady za hodinu [K/hod] 
Zv …prmrná cestovní rychlost na zpoplatnné trase [km/hod] 
Ov …prmrná cestovní rychlost na objízdné trase [km/hod] 
Ze vzorce vyplývá, že pro rzná vozidla vzniknou rozdílné podíly délek tras 
objízdných na trasách zpoplatnných a tím je jiná i atraktivnost objíždní danými vozidly. Pro 
ilustraci, jak veliké rozdíly vzniknou, se vzorec aplikuje na konkrétní vozidla, jejichž 
parametry byly poskytnuty provozovateli vozidel. Lze tedy pedpokládat, že poskytnuté 
parametry sami využívají pi plánování zakázek, objednávek paliva atd. 
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Emisní tída EURO 5 EURO 3 EURO 5 EURO 2 
Prmrná spoteba na dálnicích 29 31 18 15
Prmrná spoteba na silnicích I. tíd 31 35 21 17
Prmrná spoteba na silnicích II. tíd 34 39 23 20
Prmrná rychlost na dálnicích 75 73 80 76
Prmrná rychlost na silnicích I. tíd 60 57 58 60
Prmrná rychlost na silnicích II. tíd 48 48 48 46
Msíní náklady na idie (odhad) 36 000 34 000 27 000 23 000
Náklady na idie byly odhadnuty na základ prmrné hrubé mzdy a v pípad
návsových souprav i náhrad pi cestách v zahranií. Tyto náklady jsou pouhý odhad a mohou 
se u dopravc velice lišit. Zde uvedené slouží jako ukázka vlivu náklad na idie pi 
hodnocení jednotlivých tras. 















⋅ + + ⋅
= =
⋅ + ⋅
        (4) 
kde Zc …prmrná spoteba vozidla na zpoplatnné trase [lt/100 km] 
Oc … prmrná spoteba vozidla na objízdné trase [lt/100 km] 
p …cena tankované nafty [K/lt] 
m …sazba mýta za kilometr na zpoplatnné trase [K/km] 
Zv …prmrná rychlost vozidla na zpoplatnné trase [km/h] 
Ov … prmrná rychlost vozidla na objízdné trase [km/h] 
Rn …náklady na idie rozpoítané na hodinu provozu vozidla [K/h] 
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Náklady na idie byly pepoítány pi uvažovaných prmrn 19-ti odpracovaných 
dní v msíci a 9-ti hodinách denn, tj. 171 hodin msín. 










Msíní náklady na idie (odhad) [K] 36 000 34 000 27 000 23 000 
Náklady na hodinu [K] 211 199 158 135 
Nyní už postaí urit, kterou komunikaci uvažovat jako zpoplatnnou a kterou jako 
objízdnou, aby se mohly dosadit konkrétní hodnoty spoteb PHM a cestovních rychlostí pro 
dané komunikace. Vzniklé podíly se aplikují na ešené trasy v této práci. Z uvedených v kap. 
3.3 byly zpoplatnnými trasami vždy dálnice a objízdnými silnice I. a II. tíd. Pro všechna 
vozidla se jejich parametry dosadí do upraveného vzorce a zjistí se podíly pro objízdné trasy 
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Tabulka 22 – Vypoítané podíly jednotlivých vozidel









Objízdná trasa jako silnice I. tídy ,S Ip 1,19 1,27 0,99 1,26 
Objízdná trasa jako silnice II. tídy ,S IIp 1,05 1,12 0,88 1,04 
Objízdná trasa jako silnice I. tídy v pátek , ,S I pátekp 1,31 1,45 1,03 1,37 
Objízdná trasa jako silnice II. tídy v pátek , ,S II pátekp 1,16 1,28 0,92 1,13 
Pro vozidlo DAF vyšla vtšina podíl menší než nula. Znamená to, že v tchto 
pípadech se nevyplatí použít objízdnou trasu, pokud by nebyla kratší než ta zpoplatnná. To 
mže nastat v pípad tangenciální trasy. Obecn lze vypozorovat nkolik souvislostí 
se vkládanými parametry, kdy atraktivita objízdné trasy (neboli velikost podílu) roste s: 
• její vyšší tídou komunikace, což je dáno vtší cestovní rychlostí a menšími asovými 
náklady 
• vyšší sazbou za kilometr na zpoplatnné trase 
• menším rozdílem spoteb PHM mezi zpoplatnnou a objízdnou trasou (takový extrém, 
že by na objízdné trase idi dosáhl menší spoteby, než na zpoplatnné pi souasném 
rozsahu zpoplatnní není možný) 
• nižší cenou paliva 
• s nižšími náklady na idie (nebo obecn s nižšími asovými náklady) 
Následující grafy ukazují závislost podílu vždy na jednom konkrétním parametru pi 
zachování ostatních parametr konstantních. Rozsah vstupního parametru byl zvolen 
v pimeném rozmezí podle aktuálních a pedpokládaných hodnot. Pouze u parametru 
asových náklad bylo zvoleno rozmezí vtší, protože zde dopravce mže zapoítat další 

















Obrázek 10 – Závislosti podílu na jednotlivých vstupních parametrech 
 Grafy ukazují, že relativn (v rámci zvolených rozsah parametr) nejvtší závislost 
podílu se projevuje na sazb elektronického mýta. Závislost na cen PHM na grafu není, 
protože její vliv je ze všech parametr nejmenší. Nejvíc citlivé na zmnu je vozidlo Avia 
s emisní tídou EURO 2, to je dáno konkrétní kombinací ostatních vstupních parametr. Za 
zmínku také stojí prbhy kivek závislostí, kdy závislost podílu na sazb mýta je lineární, 
zatímco na rozdílu spoteb a asových nákladech konkávní. Tzn., že s vyšší hodnotou 
parametru se citlivost podílu snižuje. Opakem je závislost na rozdílu rychlosti, jejíž kivka je 
konvexní. Tzn., že se citlivost se vzrstající hodnotou zvyšuje. Tato kivka uritým zpsobem 
mže ilustrovat vliv zdržení na podílu pS, protože pi výskytu zdržení se snižuje prmrná 
cestovní rychlost na dané trase a upravuje tak rozdíl rychlostí mezi objízdnou a zpoplatnnou 
trasou. Pokud se na dálnici pi konkrétní jízd vyskytne zdržení, které prmrnou rychlost 
















































Vypotené hodnoty v Tabulce 22 se porovnají s podíly ešených tras v kap. 3.3. 
Pomocí webových stránek Mapy Google50 byla zmena délka zpoplatnné trasy a délka 
objízdné trasy. Z tchto dvou délek se pomocí vzorce (2) vypoítal podíl. Ten se porovnal se 
zjištnými podíly nákladních aut a na tomto základ je možno rozhodnout, které trasy jsou pro 
konkrétní auta atraktivní. 
Tabulka 23 – Podíly délky konkrétních objízdných tras na délce zpoplatnných trasy
Trasa 
zpoplatnná vi objízdné 
Délka zpoplatnné Délka objízdné 
Podíl objízdné vi 
zpoplatnné 
D1 vi II/602 57,2 59,9 1,05 
D2 vi II/452 + I/52 50,9 52,0 1,02 
D1 vi I/3 + II/122 + II/129 72,5 81,7 1,13 
D5 vi II/605 + II/203 60,0 63,0 1,05 
D1 + D5 vi I/19 + I/34 187,0 167,0 0,89 
D1 + I/46 vi I/35 + I/2 281,0 139,0 0,85 
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,S Ip     1,19 > 0,89 1,19 > 0,85 
,S IIp 1,05 > 1,05 1,05 > 1,02 1,05 > 1,13 1,05 > 1,05   
, ,S I pátekp     1,31 > 0,89 1,31 > 0,85 
, ,S II pátekp 1,16 > 1,05 1,16 > 1,02 1,16 > 1,13 1,16 > 1,05   
Mercedes 
EURO 3 
,S Ip     1,27 > 0,89 1,27 > 0,85 
,S IIp 1,12 > 1,05 1,12 > 1,02 1,12 > 1,13 1,12 > 1,05   
, ,S I pátekp     1,45 > 0,89 1,45 > 0,85 
, ,S II pátekp 1,28 > 1,05 1,28 > 1,02 1,28 > 1,13 1,28 > 1,05   
DAF 
EURO 5 
,S Ip     0,99 > 0,89 0,99 > 0,85 
,S IIp 0,88 > 1,05 0,88 > 1,02 0,88 > 1,13 0,88 > 1,05   
, ,S I pátekp     1,03 > 0,89 1,03 > 0,85 
, ,S II pátekp 0,92 > 1,05 0,92 > 1,02 0,92 > 1,13 0,92 > 1,05   
Avia 
EURO 2 
,S Ip     1,26 > 0,89 1,26 > 0,85 
,S IIp 1,04 > 1,05 1,04 > 1,02 1,04 > 1,13 1,04 > 1,05   
, ,S I pátekp     1,37 > 0,89 1,37 > 0,85 
, ,S II pátekp 1,13 > 1,05 1,13 > 1,02 1,13 > 1,13 1,13 > 1,05   
                                                 
50 GOOGLE. Mapy Google [online]. 2013 [citace 2013-5-17]. Dostupné z: http://maps.google.cz/ 
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Aby byla trasa pro vozidlo atraktivní, musí být podíl vypotený pro vozidlo (s 
ohledem na druh objízdné trasy a dobu) vtší než podíl konkrétních tras. Pokud ano, pole je 
s konkrétním porovnáním oznaeno zelen, jinak erven. erven se oznaí pole také 
v pípad rovnosti podíl. Pedpokládá se, že použití zpoplatnné trasy nabízí vtší komfort, 
který je pi rozhodování také podstatný. Nejvíce atraktivní trasy pro objíždní D1 + D5 je 
tangenciální trasa I/19 + I/34 a pro D1 + I/46 je tangenciální trasa I/35 + I/2. Ob zkracují 
vzdálenosti oproti zpoplatnné trase natolik, že asové náklady a náklady na spotebu PHM 
objízdné trasy nepesáhnou ty na zpoplatnné trase pro všechna uvedená vozidla. Zvýšení 
pátení sazby pispívá k atraktivit objízdných tras, ale nepedpokládá se, že by toho 
provozovatelé využívali. Z uvedených výsledk lze vyvodit závr, že objízdné trasy jsou 
atraktivnjší pro vozidla s nižší emisní tídou a vtším poet náprav, tedy pro ta s vyšší 
sazbou elektronického mýta. 
Všechny uvedené výsledky siln závisí na zvolených vstupních parametrech. Staí, 
aby se nkterý z nich zmnil pouze o pár procent, a uvedená tabulka porovnávání podílu mže 
vycházet jinak. Nelze nap. zcela paušalizovat prmrné cestovní rychlosti ani spoteby 
vozidel podle tídy komunikace. Zcela jist vyšší spotebu budou mít vozidla v siln lenitém 
terénu komunikace I. tíd než na rovné silnici II. tíd. Dalším parametrem, který ovliv
uje 
spotebu, je hmotnost peváženého nákladu, technika jízdy, technický stav vozidla a velkou 
mrou i stav povrchu objízdné komunikace. Také záleží, které z náklad vstupují do výpotu 
podílu a v jaké podob. Celá kapitola slouží jako návod pro konkrétního provozovatele, jak 
porovnat náklady tchto tras. Proto by ml vycházet ze zjištných parametr vlastních 
vozidel, které zná a z konkrétních parametr uvažované trasy. 
V pípad plánované rekonstrukce D1 jsou zavedena opatení k omezení rychlosti a 
oekává se vznik obasných kongescí. Tím lze pedpokládat zvýšení atraktivity objízdných 
tras, zejména tangenciálních tras. Ale to je již nad rámec zadání diplomové práce. 
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6 MOŽNÉ VARIANTY ROZŠÍENÍ ELEKTRONICKÉHO 
MÝTA A JEJICH VLIV NA EŠENÉ PROBLÉMY 
Podle vyjádení sdružení ESMAD Bohemia51 mže elektronické mýto úinn plnit 
pouze funkci fiskální (finanní) nebo funkci regulaní. Regulaní funkce mže sledovat 
nkolik cíl podle toho, která oblast se zpoplatnním hodlá regulovat. Jako jednu z oblastí 
ESMAD uvádí omezení dálkových jízd vozidel a pesun ástí dopravních tok ze silnic na 
jiné druhy dopravy (železniní) jako souást politiky EU zatraktivnit alternativní druhy 
dopravy. Sdružení se odvolává na nkteré studie, které tuto funkci hodnotí jako neúinnou 
z dvod nezastupitelnosti silniní dopravy, která je daleko flexibilnjší a tím i atraktivnjší 
pro pepravce (nap. v oblasti zásobování just-in-time). ist fiskální funkce slouží jako 
prostedek pro co nejvtší objem financí. Maximální výši sazby omezuje naízení a smrnice 
EU. 
Jejich kombinováním se ale snižuje úinnost obou funkcí. V R se výkonové 
zpoplatnní zavedlo jako spravedlivjší nástroj pro výbr poplatk za používání komunikací, 
tedy jako nástroj fiskální. Nejednalo se ist o fiskální podobu, protože zde existovalo více 
sazeb podle emisní tídy vozidel. Pesto o tomto rozdlení nelze mluvit jako o regulaní 
funkci, protože mlo pouze pokrýt zvýšené náklady na likvidaci dopad zpsobených 
provozem starších vozidel s nižší emisní tídou. Tomu odpovídalo i nastavení sazeb, které 
byly pro nižší tídy pouze o 25% vyšší. První zmnou, která zavedla regulaní funkci, bylo 
zvýšení páteních sazeb v dob odpoledních dopravních špiek. Zde ESMAD uvádí, že i 
pes navýšení této sazby o 50% a plánovanému snížení intenzity dopravy nákladních vozidel 
o 30% se intenzita v pátek odpoledne reáln snížila pouze o 10%. 
Tato zmna i pes mírné snížení sazeb v ostatní dobu, zvýšila objem vybraných 
prostedk. Další zmny sledující regulaní funkci bylo navýšení sazeb pro nižší emisní tídy 
vozidel pibližn o 25% v roce 2011 a znovu v roce 2012. Tyto zmny, i pes poátení 
tvrzení o negativní stránce kombinace funkcí, mly opt pozitivní dopad na fiskální funkci 
mýta. Bohužel byl pouze doasný. Navyšováním podílu vozidel s vyšší emisní tídou se 
v roce 2012 snížil celkový objem vybraných prostedk a tento trend pokrauje i v roce 2013. 
                                                 
51
ESMAD BOHEMIA, Poznámky a pipomínky k rozšíení mýtného systému na silnice nižší tídy. 2011 
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Protože se dá pedpokládat stále se zvyšující podíl vozidel s vyšší emisní tídou, bude se 
muset v budoucnu pikroit k další zmn sazeb nebo celkové zmn funkce mýta. V rámci 
možných návrh se vychází z pedpokladu, že se v budoucnu bude chtít provozovatel 
elektronického mýta bu oprostit od hlubší kombinace funkce fiskální a regulaní nebo ji 
bude chtít zachovat. 
Cílem práce není vypracovat návrhy se všemi detaily, ale spíš navrhnout možné 
parametry tchto návrh a urit jejich vliv na ešené problémy zmínné v diplomové práci. 
6.1 NÁVRH MOŽNÉ ZMNY ZPOPLATNNÍ PI PREFERENCI 
FISKÁLNÍ FUNKCE 
První návrh vychází ze souasného stavu zpoplatnní páteních komunikací a 
nastavení pomr mýtných sazeb mezi jednotlivými emisními tídami vozidel jako v roce 
2007. Stále se uvažuje s rozšiováním nových úsek páteních komunikací, jak to pedpokládá 
Etapa III. Sazby elektronického mýta musí být v tomto pípad nastaveny tak, aby se nadále 
nesnižoval objem vybraných prostedk. Vzhledem ke stále se zvyšujícímu podílu nákladních 
vozidel s emisní tídou EURO 5 a nov EURO 6, bude velká ást tohoto objemu závislá na 
tchto vozidlech. Proto by muselo dojít ke zvýšení sazeb pro vozidla vyšších emisních tíd. 
Tím dojde k navýšení již uvedeného podílu Sp  a tedy k zatraktivnní objízdných tras. Nelze 
odhadnout, zda by tato zmna mla skuten vliv na znatelném zvýšení potu vozidel 
využívajících objíždní. Opt platí, že by se musel provést przkum a na jeho základ stanovit 
pípadná opatení, nap. zákazy vjezd nákladních vozidel bez dopravní obslužnosti. Možnou 
zmnu podílu Sp , tedy „atraktivity“, ukazuje Obrázek 11 pro ob vozidla emisní tídy 
EURO 5. 
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Obrázek 11 – Závislost podílu na výši sazby mýta pi jejím dorovnání EURO 5 s EURO 4 
V grafu jsou vyznaeny souasné sazby a jim odpovídající podíly uvedených vozidel 
emisní tídy EURO 5 (v rámeku plnou arou). Dále sazby zvýšené na úrove
 nižší emisní 
tídy a jim odpovídající podíly (v rámeku perušovanou arou). 
6.2 NÁVRH MOŽNÉ ZMNY ZPOPLATNNÍ PI ZACHOVÁNÍ 
REGULANÍCH FUNKCÍ 
Další návrh vychází ze zachování souasných sazeb a zpoplatnní všech komunikací I. 
tíd a nkterých II. tíd podle návrhu MD a 	SD pomocí satelitní technologie. Ze silnic II. tíd 
budou zpoplatnny ty, které spl
ují limit minimální denní intenzity 420 nákladních vozidel a 
které navrhnou kraje. Rozšíením mýta v takovémto rozsahu a jeho finanní stránkou se 
zabývá zmínná studie zadaná 	SD52. Mimo jiné stanovuje vážený prmr sazby na silnicích 
II. tíd ve výši 90% váženého prmru sazby silnice I. tíd. Sazby jsou uvedeny v následující 
tabulce spolen se stávající sazbou na D+R, aby bylo možné porovnat rozdíl mezi sazbami a 
zmnou podíl. 
                                                 
























Tabulka 25 – Návrh sazeb silnice II. tídy. 
Rychlostní silnice a dálnice Silnice II. tídy (dle pepotu z I. tídy) 
Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤ Euro ≤ 2 Euro 3 - 4 Euro 5 ≤
Poet náprav Poet náprav 
2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤ 2 3 4 ≤
Pátek 15:00 - 21:00 Pátek 15:00 - 21:00 
4,24 8,10 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4,06 5,88 1,80 3,52 5,04 1,40 2,75 3,94 0,90 1,76 2,52
Ostatní doba v týdnu Ostatní doba v týdnu 
3,34 5,67 8,24 2,61 4,45 6,44 1,67 2,85 4,12 1,42 2,47 3,53 1,11 1,93 2,75 0,71 1,23 1,76
Jakou zmnu by zpoplatnní silnic II. tíd mlo na podíly 
Sp  ukazuje Tabulka 
26Tabulka 25. Pro porovnání jsou uvedeny také hodnoty podíl ped zpoplatnním. 
Tabulka 26 – Zmna podílu vlivem zpoplatnní II. tíd 









Objízdná trasa jako silnice II. tídy ,S IIp  ped zpoplatnním 1,05 1,12 0,88 1,04 
Objízdná trasa jako silnice II. tídy ,S IIp  po zpoplatnní 0,94 0,97 0,82 0,91 
Objízdná trasa jako silnice II. tídy v pátek , ,S II pátekp  ped 1,16 1,28 0,92 1,13 
Objízdná trasa jako silnice II. tídy v pátek , ,S II pátekp  po 1,00 1,05 0,85 0,96 
Tabulka na výše zmínných vozidlech uvádí, jak se mže projevit zpoplatnní silnic 
II. tíd na zmn podílu objízdné trasy vi zpoplatnné. Pesto tento konkrétní návrh 
zpoplatnní ml za následek znatelné snížení atraktivity pvodn nezpoplatnných tras. 
Z tchto komunikací se dále „vyplatí“ objíždt pouze dálnice D2 po silnicích I/52 (pouze 
krátký úsek) + II/425 pro vozidlo Mercedes EURO 3 a to jenom v pátek odpoledne. Pro 
ostatní vozidla se mohou vyplatit pouze uvedené tangenciální trasy, ale pro n by se musel 




Diplomová práce v úvodu pedstavuje nkteré studie, které se daným tématem 
v uritém rozsahu zabývaly. Shrnula jejich obsah a závry, které byly porovnány s vlastními 
výsledky. Dále shrnula vývoj nkterých oblastí elektronického zpoplatnní, ímž se urila 
dynamika vývoje, kterou práce zohlednila ve vlastních návrzích rozšíení zpoplatnní. Ped 
vlastním ešením zadaných problém práce zaktualizovala existenci fenoménu objíždní. 
Z výsledk provedených rozborem statistických údaj CSD vyplývá, že jako objízdné trasy se 
jeví silnice II/605 + II/203 vi D5 od Plzn do Rozvadova a II/602 vi D1 od Brna do 
Mína. Podle kvantifikace vozidel podléhajících zpoplatnní, které využívají objízdné trasy, 
vychází jejich podíl vi všem vozidlm podléhajících zpoplatnní jako velice malý. Na 
silnici II/602 tento podíl iní 1,3%, což je pibližn 200 vozidel a na silnicích II/605 + II/203 
podíl iní 1,1%, což je pibližn 90 vozidel. Tzn., že k hromadnému objíždní zmínných 
dálnic v žádném pípad nedochází. Kvli zvýšení sazeb pro vozidla nižších emisních tíd 
v letech 2011 a 2012 by bylo vhodné závry této ásti práce za použití stejných metod 
aktualizovat. Stejnými metodami se mohou provézt przkumy i na dalších zpoplatnných 
trasách, které v této práci nebyly ešeny. 
V další ásti diplomová práce ešila zmnu bezpenosti na objízdných trasách 
z hlediska zmny nehodovosti nákladních vozidel. Primárn se zamila na trasy 
vyhodnocené v první ásti jako objízdné. Na nich se poet nehod zpsobených nákladními 
vozidly porovnal s celkovým potem nehod a vzniklý podíl se porovnal s dlouhodobým 
celorepublikovým prmrem. Vyšší podíl vyšel práv na objízdné trase II/602, kde se na 
dopravních nehodách podílela nákladní vozidla z 37% oproti celorepublikovému podílu 15%. 
Další trasa s vyšší nehodovostí vyšla II/425 (jako potenciální objízdná trasa vi D2). Proto se 
na tchto dvou trasách ješt poet nehod nákladních vozidel porovnal s jejich denní 
intenzitou. Zatímco na trase II/602 byl tento podíl 8%, na trase II/425 pouhé 1%. Znamená to, 
že trasa II/602 trpí zvýšenou nehodovostí nákladních vozidel, která mže být zpsobena práv
objíždním ásti D1. Pro jasný verdikt by se musela porovnat tato nehodovost s tou ped 
rokem 2007. Bohužel k tomuto období nejsou voln pístupné statistiky pro konkrétní trasy. 
V tetí ásti se práce zabývala ekonomickou efektivností objíždní z pohledu 
provozovatel konkrétních vozidel. Teorií rovnosti náklad na zpoplatnnou a objízdnou trasu 
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byl sestaven obecný vzorec, který umož
uje dosadit identifikované náklady na ujetou 
vzdálenost a na dobu strávenou jízdou po dané trase. Pomocí tohoto vzorce se spoítaly 
podíly délek objízdných a zpoplatnných tras pro uvedená vozidla a ty se porovnaly s podíly 
konkrétních tras ešených v této práci. Z tohoto porovnání lze vyvodit, že se nejvíce vyplatí 
objíždní po tangenciálních trasách, které jsou kratší než ty zpoplatnné a tím i náklady na 
tyto trasy jsou menší. Uvedené výsledky platí pouze pro konkrétní vozidla a konkrétní trasy, 
nelze je obecn paušalizovat. Pesto uvedený postup a použití vzorce lze aplikovat na 
kterékoliv vozidlo, kde si provozovatel mže alokovat náklady podle vlastního uvážení a 
které oekává na konkrétní trase. Porovnání vzniklých podíl mu dá jednoznanou informaci, 
zda se mu po teoretické stránce vyplatí trasa zpoplatnná nebo objízdná. 
V závru se práce zabývala dopady na ešené problémy pi rzných zmnách rozsahu 
zpoplatnní nebo sazeb, které vychází z již vyslovených návrh. Tato kapitola slouží jako 
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Seznam použitých zkratek a symbol
CDV Centrum dopravního výzkumu v.v.i. 
CRV Centrální registr vozidel 
CSD Celostátní sítání dopravy 
D+R Dálnice + Rychlostní komunikace 
D1 / D5 Dálnice D1 / Dálnice D5 
EU Evropská unie 
Kapsch Kapsch Telematic Services spol. s r.o. 
MD Ministerstvo dopravy 
RPDI Roní prmr denních intenzit 
	SD 	editelství silnice a dálnic R 
I(s)2010 prmrná denní intenzita všech vozidel na objízdné trase po zavedení 
výkonového zpoplatnní [vozidlo/den] 
F(s)2010 podíl vozidel podléhajících výkonovému zpoplatnní na dopravním 
proudu objízdné trasy po zavedení výkonového zpoplatnní 
F(s)2005 podíl vozidel podléhajících výkonovému zpoplatnní na dopravním 
proudu objízdné trasy ped zavedení výkonového zpoplatnní 
D2010 prmrná denní intenzita vozidel podléhajících výkonovému 
zpoplatnní na zpoplatnné trase po zavedení výkonového zpoplatnní 
R(s)max nejvtší podíl nákladních vozidel, které se mohou úastnit objíždní 
zpoplatnné trasy 
Oc   prmrná spoteba vozidla na objízdné trase [lt/100 km] 
Zc  prmrná spoteba vozidla na zpoplatnné trase [lt/100 km] 
m  sazba mýta za kilometr na zpoplatnné trase [K/km] 
Rn  náklady na idie rozpoítané na hodinu provozu vozidla [K/h] 
Os
n  náklady objízdné trasy na kilometr [K/km] 
Zs
n  náklady zpoplatnné trasy na kilometr [K/km] 
tn asové náklady za hodinu [K/hod] 
p  cena tankované nafty [K/lt] 
pS maximální podíl délky objízdné trasy vi délce zpoplatnné trasy [-] 
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sO délka objízdné trasy [km] 
sZ délka zpoplatnné trasy [km] 
Ov  prmrná cestovní rychlost na objízdné trase [km/hod] 
Zv  prmrná cestovní rychlost na zpoplatnné trase [km/hod] 
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